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© Turgliedverriegelungs-/entriegelungsvorrichtung 

(57) Eine Turgiiedverriege!ungs-/entriegeiungsvorrichtung urn- 
faSt eine Antriebsquelle (21) zum Drehantrieb einer An- 
triebswelle (18) und eine Falle (5), die drehbar in einer 
Position angebracht ist, in welcher sie mit einem Bofzen (3) 
in Eingriff geiangt, urn ein TOrglied (2) in einem geschlosse- 
nen 2u stand zu halten, und die in eine Richtung gedruckt 
wird, in welcher sie mit dem Boteen (3) auSer Eingriff 
geiangt. Eine erste Sperrklinke (9) fuhrt die Falle (5) in eine 
teiteingeschnappte und eine volleingeschnappte Position. 
Eine zweite Sperrklinke (14) dreht die Falle (5) aus der 
teileingeschnappten in die volleingeschnappte Position. Ein 
auf der ersten Sperrklinke (9) vorgesehener Eingreifstrft (23) 
hebt die Sperre der Falle (5) durch die erste Sperrklinke (9) 
in der volleingeschnappten Position auf. Ein Nocken (13) ist 
so angeordnet, daB seine Drehachse parallel zu der (6) der 
■ Falle (5) verlauft. Der Nocken (13) wird zur Betatigung der 

Czweiten Sperrklinke (14) und des Eingreifstrftes (23) von der 
Antriebsquelle (21) verdrehbar angetrieben. 
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Beschreibung 



HINTERGRUND DER ERFINDUNG 

Die vorliegende Erfindung betrifft eine Turgliedver- 
riegelungs-/entriegelungsvorrichtung, z. B. eine Tur- 
schlieBvorrichtung zura ZwangsschlieBen eines Turglie- 
des, wie einer Seitentur oder eines Kofferraumdeckels 
eines Kraftfahrzeugs, bis zu einem volleingeschnappten 
Zustand, wenn die Vorrichtung feststelit, daB das Tur- 
glied nicht voll (oder nur teilweise) eingerastet ist 

Soli die Seitentur eines Kraftfahrzeugs geschiossen 
werden, so wirkt die Reaktion einer Gummidichtung 
oder ein SchlieBwiderstand unmittelbar vor dem vollen 
SchlieBen der Tur so, daB ein erheblicher Kraf taufwand 
erforderlich ist, um die Tur voll zu schlieBen. Es kann 
daher haufig vorkommen, daB die Tur nur teilweise 
(oder nicht voll) eingeschnappt verbleibt Dann muB die 
Tur auf beschwerliche Weise erneut geschiossen wer- 
den. Dieser Arger kann auch mit dem Kofferraumdek- 
kel passieren. 

Zur Losung dieses Problems ist eine TurschlieBvor- 
richtung zum ZwangsschlieBen der Seitentur (oder des 
Kofferraumdeckels) in den volleingeschnappten Zu- 
stand bekannt, wenn die Vorrichtung feststelit, daB die 
Tur nur teilweise eingeschnappt ist. Diese TiirschlieB- 
vorrichtung ist ublicherweise mit zwei Funktionen aus- 
gestattet: einer Entriegelungsfunktion zum Entriegeln 
der Tur und einer Zwangseinrastfunktion zum zwangs- 
weisen Einrasten der Verriegelung von einer teileinge- 
schnappten in eine volleingeschnappte Position. Beim 
Stand der Technik werden diese Funktionen von zwei 
Stellantrieben getrennt gesteuert, was die GroBe der 
Vorrichtung und die Herstellungskosten erhoht Ein 
weiteres Problem besteht darin, daB ihre Benutzung ei- 
nen Faktor darstellt, der die Kapazitat des Kofferraums 
verringerL 

Zur Losung dieses Problems beschreibt z, B. die japa- 
nische Patentveroffentlichung Nr. 27748/1993 eine Tur- 
verriegelungsvorrichtung (oder eine Turschlie 6 vorrich- 
tung), die mit einem Stellantrieb zur Ausfuhrung der 
Entriegelungs- und der Zwangseinrastfunktion ausge- 
stattet ist 

Wie Fig. 57 hierzu zeigt, ist ein in einer Tur montier- 
ter TurschlieBmechanismus 81 mit einer Gabelfalle 83 
ausgestattet, die auf einem Zapfen 84 verschwenkbar so 
angeordnet ist, daB sie normalerweise in Fig- 57 in ent- 
gegengesetztem Uhrzeigersinn gedruckt wird. Die Falle 
83 weist eine Vertiefung 83a auf, die einen Bolzen 82 
umfassen kann. Wenn die zum SchlieBen der Tur aufzu- 
wendende Kraft relativ schwach ist, wird die Falle 83 
selbst dann nicht verdreht, wenn sie gegen den Bolzen 
82 anliegt, wie es in der in Fig. 57(a) dargestellten teil- 
eingeschnappten Position der Fall ist. Dadurch wird die 
Falle 83 in die Position gebracht, in der ihr Pol 85 erhal- 
ten bleibt Wenn hingegen die zum SchlieBen der Tur 
aufzubringende Kraft relativ stark ist, stoBt die Falle 83 
gegen den Bolzen 82 und wird darnit in die volleinge- 
schnappte Position gedreht, wie dies aus Fig. 57(b) her- 
vorgeht Dadurch wird die Falle 83 in die Position ge- 
stellt, in der ihr Pol (bzw. ihre Sperrklinke) 85 ein- 
schnappt 

Wie Fig- 56 zeigt, ist eine Turschlie B vorrichtung 86 
mit einer Turverriegelungsvorrichtung 81 versehen, die 
mit einem Umkehrmotor 87 als Stellantrieb ausgestattet 
ist Wenn dieser Umkehrmotor 87 in Vorwartsrichtung 
angetrieben wird, wird eine Drehscheibe 88 aus ihrer 



Neutralposition heraus im Uhrzeigersinn gedreht Da- 
durch stoBt ein Ende eines auf der Scheibe 88 befestig- 
ten Ausgangsglieds 89 gegen einen Arm 90, so daB der 
Arm 90 so verdreht wird, daB er einen Stab 91 zieht 
5 Wenn dieser Stab 91 gezogen wird, wird die Falle 83 
zwangsweise von der teiieingeschnappten in die vollein- 
schnappte Position verdreht 

Wird hingegen der Umkehrmotor 87 durch Betati- 
gung des Turoffners in Gegenrichtung angetrieben, so 

io wird die Drehscheibe 88 aus ihrer Neutralposition her- 
aus in entgegengesetztem Uhrzeigersinn gedreht Da- 
durch stoBt das andere Ehde des Ausgangsglieds 89 ge- 
gen einen Arm 92, so daB dieser Arm 92 gedreht wird 
und einen Stab 93 zieht Wenn dieser Stab 93 gezogen 

15 wird, wird der Pol 85, welcher die Falle 83 in deren 
volleingeschnappte Position gestellt hat, wieder in Ent- 
riegelungsrichtung gedreht, so daB die Tur aus ihrem 
volleingeschnappten (oder verriegelten) Zustand freige- 
geben wird. Da die TurschlieBvorrichtung 86 mit einem 

20 einzigen Umkehrmotor 87 ausgestattet ist, kann ihre 
GroBe herabgesetzt und ihre Steuerung mit einer einzi- 
gen elektrischen Steuerungsvorrichtung leicht vorge- 
nommen werden. 
Trotz dieses Vorteils muB aber die Drehscheibe, die 

25 zum Ziehen der einzelnen Stabe 91 und 93 verdreht 
werden muB, so angeordnet werden, daB ihre Einzelsei- 
ten senkrecht zur Falle 83 stehen. Dies macht es notig, 
eine Konstruktion zugrundezulegen, in der die zwei Tei- 
le 83 und 88 nicht kompakt angeordnet werden konnen. 

30 Dadurch kann auch die GroBe der TurschlieBvorrich- 
tung 86 nicht ausreichend verringert werden. 

Daruber hinaus ist die TurschlieBvorrichtung 86 so 
konstruiert, daB die Drehscheibe 88 innerhalb des Be- 
reichs eines vorbestimmten Winkels (z. B. einige zehn 

35 Grad) wirksam ist Dadurch wird der Umkehrmotor 87 
innerhalb des relativ schmalen Winkelbereichs vor- und 
zurxickgesteuert, was ein relativ hohes Drehmoment er- 
fordert Dies wiederum vergroBert die Abmessungen 
des einzusetzenden Umkehrmotors 87, die infolgedes- 

40 sen nicht klein genug gehalten werden konnen. Eine 
Verkleinerung der TurschlieBvorrichtung ist hier ein 
wichtiges ZieL, da letztere im begrenzten Innenraum der 
Tur montiert werden muB. 

AuBerdem muB der Umkehrmotor 87 vorwarts und 

45 riickwarts gesteuert werden, 'was eine komplexere 
Steuerung erfordert als bei einem gewohnlichen eindi- 
rektionalen Motor. Da der Umkehrmotor 87 aus der 
Ruheposition in zwei Richtungen gesteuert wird, muB er 
mit einem Sensor 94 zur Ermittlung der neutralen Posi- 

50 tion ausgeriistet werden, wodurch die Anzahl der Sen- 
soren zur Steuerung des Umkehrmotors 87 erhoht wird. 
Mit der Anzahl der Sensoren erhoht sich aber die Kom- 
plexitat der Steuerungsschaltungen des Motors 87, was 
den Steuerungsschaltkreis noch weiter kompliziert 

55 Je nachdem, wo der Tiirverriegelungsmechanismus 81 
im Kofferraumdeckel montiert ist, kann es andererseits 
schwierig sein, den Deckel zuverlassig und dauerhaft zu 
schlieBen. Als Beispiel fur die Losung dieses Problems 
ist es denkbar, mehrere TiirschlieBvorrichtungen 86 zu 

60 verwenden. Diese Ausfuhrung erhoht jedoch wiederum 
die Anzahl der Schritte zur Montage der TurschlieBvor- 
richtungen 86 in dem Fahrzeug und damit die Kosten 
des Fahrzeugs selbst Dadurch wird es notwendig, die 
Positionen fur die Montage der TurschlieBvorrichtun- 

65 gen 86 im Kofferraumdeckel zu uberdenken. 

Andererseits kann die TurschlieBvorrichtung 86 die 
Tur auch zu dicht schlieBen, wenn sie noch weiter zu- 
zieht, nachdem sie zwangsweise in die volleinge- 
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schnappte Position gebracht wurde. Diese zu starke 
SchlieBung kann zu einer Verformung der Turfiillung 
o. a. durch die TiirschlieBvorrichtung 86 fiihrea Daher 
ist es notwendig, daB die TiirschlieBvorrichtung 86 bei 
ihrem SchlieBvorgang sicher gestoppt wird, wenn die 5 
Tur in den volleingeschnappten Zustand gelangt. 

Wenn auBerdem der Pol (bzw. die Sperrklinke) 85 die 
Falle 83 in der teilweise oder voll eingeschnappten Posi- 
tion halt, stoBen die zwei Glieder gegeneinander an und 
verursachen ein Klappergerausch. Dies ist eine der 10 
Hauptursachen fur das Klappergerausch der Tiir- 
schlieBvorrichtung 86. 

ZUSAMMENFASSUNG DER ERFINDUNG 

15 

Ein Ziel der Erfindung besteht darin, eine Turglied- 
verriegeiungs-/entriegeIungsvorrichtung bereitzustel- 
len, welche einen SchlieBvorgang aus einer teileinge- 
schnappten in eine volleingeschnappte Position sowie 
einen Entriegelungsvorgang der Tur unter Verwendung 20 
eines gemeinsamen Stellantriebs durchfiihren kann, wo- 
durch die Abmessungen der Vorrichtung verringert 
werden konnen. 

Ein weiteres Ziel der Erfindung besteht darin, zusatz- 
lich zur Verringerung der Abmessungen der Vorrich- 25 
tung eine Steuerschaltung mit einer einfachen Kon- 
struktion zur Steuerung des Antriebs einer Antriebs- 
quelle bereitzustellen. 

Noch ein weiteres Ziel der Erfindung besteht darin, 
eine Turgliedverriegelungs-Zentriegelungsvomchtung 30 
bereitzustellen, welche die Tur zuverlassig und dauer- 
haft unter Beriicksichtigung der Lage schlieBen kann, in 
der die Vorrichtung im Fahrzeug eingebaut isL 

Noch ein weiteres Ziel der Erfindung besteht darin, 
eine Turgliedverriegeiungs-Zentriegelungsvorrichtung 35 
bereitzustellen, welche den Einschnappvorgang fehler- 
frei beenden kann, wenn die Tur voileingeschnappt ist. 

Ein zusatzliches Ziel der Erfindung besteht darin, eine 
Turgliedverriegelungs-Zentriegelungsvorrichtung be- 
reitzustellen, welche das von dieser Vorrichtung verur- 40 
sachte Klappergerausch unterdriicken kann. 

GemaB der vorliegenden Erfindung besteht eine sol- 
che TurgliedverriegelungsVentriegelungsvorrichtung 
aus einer Antriebsquelle zum Drehantrieb einer rotie- 
renden Welle, einer Falle, die schwenkbar in einer Posi- 45 
tion so angelenkt ist, daB sie mit einem Haltestuck in 
Eingriff treten kann, um ein Turglied in einem geschlos- 
senen Zustand zu halten, und die in eine Richtung ge- 
druckt wird, in der sie sich vom Haltestuck wieder losen 
kann, Halternitteln zur Fuhrung der Falle in eine teilein- 50 
geschnappte und eine volleingeschnappte Position, Ein- 
rastmitteln zum Drehen der Falle von der teileinge- 
schnappten in die volleingeschnappte Position, Mittein 
zum Losen der Sperre der Falle in der volleinge- 
schnappten Position durch die Haltemittel, und einem 55 
Nocken, der so angeordnet ist, daB er eine Drehachse 
parallel zur Achse der Falle aufweist, und der vom An- 
trieb der Antriebsquelle zur Betatigung der Einrastmit- 
tel und der Mittel zum Losen der Halterung angerrieben 
wird. r 60 

Vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindung sind in 
den Unteranspruchen angegeben. 

Weitere Aspekte und Vorteile der Erfindung gehen 
aus der folgenden Beschreibung hervor, die, zusammen 
mit den beigefiigten Zeichnungen, beispieishalber das 65 
Prinzip der Erfindung darlegt 
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KURZE BESCHREIBUNG DER ZEICHNUNGEN 

Die Erfindung sowie ihre Ziele und Vorteile lassen 
sich am besten unter Bezughahme auf die folgende Be- 
schreibung der gegenwartig bevorzugten Ausfuhrungs- 
formen anhand der beigefiigten Zeichnungen verstehen. 

Fig. 1 ist eine Draufsicht auf eine TurschlieB vorrich- 
tung gemaB einer ersten Ausfiihrungsform der Erfin- 
dung; die 

Fig. 2 bis 6 sind Draufsichten zur Erklarung der Ak- 
tionen der TiirschlieBvorrichtung gemaB Fig. 1 ; 

Fig. 7 ist ein Schaltplan, der eine Steuerungsschaltung 
der TiirschlieBvorrichtung gemaB Fig. 1 zeigt; 

Fig. 8 sind Draufsichten zur Erklarung der Aktionen 
verschiedener Sensoren der TiirschlieBvorrichtung ge- 
maB Fig. 1 ; 

Fig. 9 ist ein zeidiches Ablaufdiagramm zur Erkla- 
rung der Aktionen der Steuerungsschaltung gemaB 
Fig. 7; 

Fig. 10 ist eine perspektivische Darstellung des hinte- 
ren Teiis eines Fahrzeugs, das mit einer Kofferraumdek- 
kelschlieSvorrichtung gemaB der Erfindung ausgestat- 
tet werden soli; 

Fig. 1 1 ist eine Draufsicht auf eine zweite Ausfiih- 
rungsform der Erfindung; die 

Fig. 12 bis 16 sind Draufsichten zur Erklarung der 
Aktionen der TiirschlieBvorrichtung gemaB Fig. 1 1 ; 

Fig. 17 ist ein SeitenaufriB der TiirschlieBvorrichtung 
entsprechend Richtung X aus Fig. 1 1 ; 

Fig. 18(a) und 18(b) sind ein SeitenaufriB einer und 
eine Draufsicht auf eine Falle; 

Fig. 19 ist der Schaltplan einer Steuerungsschaltung 
in einer dritten Ausfiihrungsform der Erfindung; 

Fig. 20 ist ein zeitliches Ablaufdiagramm zur Erkla- 
rung der Aktionen der Steuerungsschaltung gemaB 
Fig. 19; 

Fig. 21 ist eine Teil- Draufsicht auf eine TurschlieB- 
vorrichtung gemaB einer vierten Ausfuhrungsform der 
Erfindung; 

Fig. 22 ist eine Draufsicht zur Erlauterung der Aktio- 
nen eines Steuemockens; 

Fig. 23 ist eine Draufsicht auf eine TurschlieB vorrich- 
tung gemaB einer fiinften Ausfiihrungsform der Erfin- 
dung; ■ _ 

Fig. 24 ist eine Draufsicht in Explosionsdarstellung, in 
der die Komponenten der TurschlieBvorrichtung ge- 
maB Fig. 23 einzeln gezeigt werden; 

Fig. 25 ist ein Seitenansicht der TurschlieBvorrich- 
tung in Richtung X aus Fig. 23; 

Fig. 26 bis 30 sind Draufsichten zur Erklarung der 
Aktionen der TurschlieBvorrichtung gemaB Fig. 23; 

Fig. 31 zeigt Draufsichten zur Erlauterung der Aktio- 
nen der verschiedenen Sensoren der TurschlieBvorrich- 
tung gemaB Fig. 23; 

Fig. 32 ist ein Schaltplan einer Konstruktion des 
Steuerungssystems der TurschlieBvorrichtung gemaB 
Fig. 23; 

Fig. 33 ist ein zeitliches Ablaufdiagramm zur Erkla- 
rung der Aktionen des Steuerungssystems gemaB 
Fig. 32; 

Fig. 34 ist eine Draufsicht auf eine Entriegelung ge- 
maB einer sechsten Ausfuhrungsform der Erfindung; 

Fig. 35 ist eine perspektivische Explosionsdarstellung 
einer TurschlieBvorrichtung gemaB Fig. 34; 

Fig. 36 ist in Explosionsdarstellung eine Draufsicht 
auf die einzelnen Komponenten der Vorrichtung gemaB 
Fig. 34; 

Fig. 37 ist ein SeitenaufriB der TurschlieBvorrichtung 
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in Richtung X aus Fig. 34; 

Fig. 38 bis 44 sind Draufsichten zur Erklarung der 
Aktionen der Vorrichtung gemaB Fig. 34; 

Fig. 45 zeigt Draufsichten zur Erlauterung der Aktio- 
nen der verschiedenen Sensoren der Fig. 34; 

Fig. 46 ist ein Schaltplan einer Konstruktion des 
Steuerungssystems der TurschlieBvorrichtung gemaB 
Fig. 34; 

Fig. 47 ist ein zeitiiches Abiaufdiagramm zur Erkla- 
rung der Aktionen des Steuerungssystems gemaB 
Fig. 46; 

Fig- 48 und 49 sind FluBdiagramme zur Erlauterung 
der Operationen des Steuerungssystems gemaB Fig. 46; 

Fig. 50 ist eine Draufsicht auf eine TurschlieBvorrich- 
tung gemaB einer siebten Ausfuhrungsform der Erfin- 
dung; 

Fig. 51 bis 53 sind Draufsichten zur Erklarung der 
Aktionen der Vorrichtung gemaB Fig. 50; 

Fig. 54 ist eine perspektivische Explosionsdarstellung 
einer TurschlieBvorrichtung gemaB einer achten Aus- 
fuhrungsform der Erfindung; 

. Fig. 55 ist in Explosionsdarstellung eine Draufsicht 
auf die einzelnen Komponenten der Vorrichtung gemaB 
Fig. 54; 

Fig. 56 ist ein SeitenaufriB der TurschlieBvorrichtung 
gemaB dem Stand der Technik, und 

Fig. 57 zeigt Draufsichten zur Darsteilung der ver- 
schiedenen Zustande der Gabelfalle gemaB dem Stand 
der Technik. 

DETAILLIERTE BESCHREIBUNG DER 
BEVOR2UGTEN AUSFOrlRUNGSFORMEN 

Erstes Ausfuhrungsbeispiel 

35 

Ein erstes Ausfuhrungsbeispiel der Erfindung wird 
unter Bezugnahme auf die Fig. 1 bis 9 erlautert 

Es sei Bezug genommen auf Fig. 1, die eine Tur- 
schlieBvorrichtung in Form einer Turverriegelungs- 
/entriegelungsvorrichtung zeigt, die an einer Seitentur 40 
eines Kraftfahrzeugs angebracht ist Die TurschlieBvor- 
richtung 1 ist an der Seitentur 2 als Tiirglied an einer 
Stelle eingebaut, die gegenuber einem Bolzen 3 liegt, 
der als Haltestuck fungiert und auf einem nicht gezeig- 
ten Mittelpfosten angebracht ist, so daB ihn die Vorrich- 45 
tung zwangsweise in einen volleingeschnappten und da- 
mit die Tur in einen voll geschlossenen Zustand zieht, 
wenn die Seitentur 2 nicht voll geschlossen oder nur 
halb eingeschnappt ist Bei der TurschlieBvorrichtung 1 
werden das Offnen und SchlieBen elektronisch von ei- 50 
nem Turoffner gesteuert (nicht dargestellt), welcher auf 
der Innen- und AuBenseite der Tur 2 vorgesehen ist. 

Die in Fig. 1 dargestellte TurschlieBvorrichtung 1 ist 
mit einer scheibenf6rmigen (Gabel-) Falle 5 ausgestat- 
tet, die in der Nahe einer fur den Bolzen 3 vorgesehene 55 
Aufnahme 4 angeordnet und auf einer Tragerwelle 6 
drehbar angebracht ist Die Falle 5 wird von einer Tor- 
sionsfeder 7 im Uhrzeigersinn gedruckt (vgl Figur). Die 
schwenkbare Position der Falle 5 wird in Druckrichtung 
durch einen Anschlag 8 begrenzt. Am auBeren Rand der 60 
Falle 5 sind eine Vertiefung 5a zur Fuhrung und Aufnah- 
me des Bolzens 3, eine Eingreifflache 5b zum vollen 
Einschnappen, eine Eingreifflache 5c zum halben Ein- 
schnappen und eine Eingreifnut 5d vorgesehen. In der 
Nahe der Falle 5 ist als Einrastmittel eine erste Sperr- 65 
klinke 9 schwenkbar um eine Tragerwelle 10 angeord- 
net, wobei die Sperrkiinke 9 von einer Feder 1 1 in Rich- 
tung auf eine Anlage gegen den auBeren Rand der Falle 
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5 gedruckt wird. Die Drehlage der ersten Sperrkiinke 9 
ist in Druckrichtung durch einen Anschlag 12 begrenzt 
. Wie in Fig. 1 dargestellt, wird die Falle 5 in Druck- 
richtung bis zur Anlage gegen den Anschlag 8 ver- 
5 schwenkt; in dieser Position ist die Falle in einem entrie- 
gelten Zustand, und der Bolzen 3 wird von der Vertie- 
. fung 5a nicht einschrankt Wenn der Bolzen 3 gegen die 
Falle 5 so anlauft, daB die Falle 5, wie in Fig. 1 gezeigt, 
im entgegengesetzten Uhrzeigersinn entgegen der Vor- 
10 spann-Druckkraft verschwenkt, kommt die erste Sperr- 
kiinke 9 mit einer der beiden Einrastflache 5b und 5c in 
Eingriff. Die halbeingeschnappte Position der Falle 5 ist 
in Fig. 2 dargestellt, in der die erste Sperrkiinke 9 in die 
Einrastflache 5c eingreift, wahrend die volleinge- 
15 schnappte Position der Falle 5 in Fig. 4 dargestellt ist, in 
der die erste Sperrkiinke 9 in die Einrastflache 5b ein- 
greift In der halbeingeschnappten oder volleinge- 
schnappten Position der Falle 5 befindet sich der Bolzen 
3 innerhalb der Aufnahme 4, in der er, von der Vertie- 
20 fung 5a begrenzt, angeordnet ist 

Eine allgemein L-formiger Steuernocke 13 ist um eine 
Tragerwelle 6 verschwenkbar auf einer oberen Seite 
oder einer dorthin gerichteten Seite der Falle 5 ange- 
bracht, wie dies die Figuren zeigen. Auf einer Verlange- 
= rung 13a der Steuernocke 13 ist eine zweite Sperrkiinke 
14 um eine Tragerwelle 15 drehbar abgestiitzt Die 
zweite Sperrkiinke 14 wird von einer Feder 16 in Rich- 
tung auf die Anlage gegen den auBeren Rand der Falle 5 
gedruckt Die zweite Sperrkiinke 14 ist so angeordnet, 
daB sie in die Einrastnut 5d eingreifen kann, wenn die 
Falle 5 in die halbeingeschnappte Position gebracht 
wird Die in Fig. 1 dargestellte Steuernocke 13 befindet 
sich in einer neutralen Position, aus der sie nach links 
oder rechts verschwenken kann. 

Der Steuernocke 13 ist mit einem Drehglied 19, ver- 
bunden das auf einer Antriebswelle 18 des Stellantriebs 
befestigt ist und sich durch eine Verbindung 20, die als 
Kraftubertragungs- und Verbindungsmechanismus 
dient, mit dieser Welle zusammen dreht Wie in Fig. 1 
dargestellt, ist das erste Ende der Verbindung 20 uber 
eine Tragerwelle mit dem Steuernocken 13 und das 
zweite Ende verdrehbar an einer exzentrischen Stelle 
auf einer Flache einer diesem zugewandten Seite mit 
dem Drehglied 19 verbunden. 

Der Stellantrieb 17 hat als Antriebsquelle einen Elek- 
tromotor 21, der in einem Gehause 17a untergebracht 
ist Die Leistung des Elektromotors 21 wird mit Hilfe 
eines drehzahlsenkenden Mechanis musses 22 in vorbe- 
stimmter Drehzahl uber die Antriebswelle 18 bereitge- 
stellt Im allgemeinen sinken die Abmessungen eines 
Motors mit der Erhohung seiner Geschwindigkeit In 
der vorliegenden Ausfuhrungsform wird ein kleiner 
Motor hoher Drehgeschwindigkeit zusammen mit dem 
drehzahlsenkenden Mechanismus 22 als Stellantrieb 17 
mit der gewunschten Ausgangsdrehzahl verwendet 

Die Drehung des Drehglieds 19 entgegen dem Uhr- 
zeigersinn bewirkt eine Drehung des zweiten Endes der 
Verbindung 20 in die gleiche Richtung. Dadurch wird 
das erste Ende der Verbindung 20 nach auBen gedruckt 
und nach innen gezogen und lost damit eine Verschwen- 
kung ("Schaukelbewegung") des Steuernockens 13 um 
die Tragerwelle 6 aus. 

In Fig. 1 befindet sich das Drehglied 19 in seiner Aus- 
gangsstellung. Wenn die Seitentur offen ist, befindet sich 
das Drehglied 19 stets in seiner Ausgangsstellung. In 
Fig. 4 steht das Drehglied 19 in seiner Ruhestellung. 
Wenn die Seitentur geschlossen oder voileingeschnappt 
ist, befindet sich das Drehglied 19 stets in seiner Ruhe- 
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stellung. In jeder dieser beiden Stellungen des Dreh- 
glieds 19 stent der Steuernocken 13 in seiner neutraJen 
Position. 

In der halbeingeschnappten Position der Falle 5 ent- 
sprechend Fig. 2 bewirkt eine Verdrehung des Dreh- 
glieds 19 in entgegengesetztem Uhrzeigersinn von der 
Ausgangsstellung in die Ruhestellung eine Bewegung 
des Steuernockens 13 um einen Zyklus ruckwarts von 
der neutraien Position wieder in die ursprungliche neu- 
trale Position. Dieser Schwenkvorgang (Schwenkbe- 
reich) stellt den ersten Schwenkbereich dar, in dem die 
in die Einrastnut 5d eingreifende zweite Sperrklinke 14 
(halbeingeschnappte Position) — wie in der Figur dar- 
gestellt — nach links gedruckt wird, wobei die Falle 5 
. aus der halbeingeschnappten Position in die volleinge- 
schnappte Position zwangsverdreht wird. 

Wenn andererseits das Drehglied 19 in entgegenge- 
setztem Uhrzeigersinn von der Ruhestellung in die Aus- 
gangsstellung gedreht wird, wird in dem Zustand, bei 
dem sich die Falle 5 in der volleingeschnappten Position 
der Fig. 4 befindet, der Steuernocken 13 auf seiner rech- 
ten Seite um einen Zyklus aus der neutraien Position in 
die anfangliche neutrale Position bewegt Dieser 
Schwenkvorgang (Schwenkbereich) des Steuernockens 
13 stellt einen zweiten Schwenkbereich dar. In diesem 
zweiten Schwenkbereich stoBt eine Verlangerung 13b 
der Steuernocke 13 an einen Stift 23, der ais vorstehen- 
des Ausrastmittei auf der ersten Sperrklinke 9 vorgese- 
hen ist, um die erste Sperrklinke 9 von der Falle 5 entge- 
gen der Druckvorspannung wegzudriicken. Auf diese 
Weise wird die in den halb- oder volleingeschnappten 
Position gesperrte Falle 5 aus ihrem Eingriff durch die 
erste Sperrklinke 9 f reigegeben. 

Der Mitnehmerstift 24 ist in einer solchen Position 
befestigt, daS er mit der zweiten Sperrklinke in Eingriff 
tritt, wenn der Steuernocken 13 in eine Stellung ver- 
dreht wird, in der er die erste Sperrklinke 9 wegdruckt 
Wenn der Rasteingriff der Falle 5 mit der ersten Sperr- 
klinke 9 durch den Schwenk der Steuernocke 13 aufge- 
hoben wird, wird — wie in Fig. 5 dargestellt — die zwei- 
te Sperrklinke 14 vom auBeren Rand der Falle 5 wegge- 
fuhrt Auf diese Weise ist die zweite Sperrklinke 14 so 
angeordnet, daB sie nicht mit der Einrastnut 5d in Ein- 
griff stent, wenn die Falle 5 aus ihrem Eingriff mit der 
ersten Sperrklinke 9 freigesetzt wird, nachdem diese 
auf grund der Druckvorspannung durch Verschwenkung 
in eine ausgerastete Position zuruckgefuhrt wurde. 

Das Drehglied 19 hat zwei zu detektierende Punkte 
(Detektionspunkte) 25, 26, die von seinem AuBenrand 
vorstehen. Diese Detektionspunkte 25, 26 sind so ange- 
ordnet, daB sie einen radialen Winkel einschlieBen, der 
dem Drehwinkel des Drehglieds 19 von dessen Aus- 
gangsstellung in dessen Ruhestellung entspricht Ein 
Sensor (Mikroschalter) SW1 als zweiter Detektor und 
ein Sensor (Mikroschalter) SW2 als dritter Detektor 
sind an entsprechenden Stellen angeordnet, an denen sie 
mit den Detektionspunkten 25, 26 in Kontakt kommen, 
wenn sich das Drehglied 19 in RuhesteDung befindet. 
Ferner ist ein Sensor (Mikroschalter) SWR ais ein erster 
Detektor auf der Ruckseite der ersten Sperrklinke 9 so 
angeordnet, daB er feststellen kann, ob die erste Sperr- 
klinke 9 mit der Einrastflache 5b, 5c in Eingriff steht 
oder nicht 

Die Sensoren SW1, SW2 und SWR sind so angeord- 
net, daB sie, wie in Fig. 8 gezeigt, funktionieren. Wie aus 
den Fig. 8(a) und 8(b) hervorgeht, schaltet der Sensor 
SW1 auf AUS, wenn sein Fiihler mit dem Detektions- 
punkt 25, 26 in Kontakt kommt, und schaltet auf EIN, 



wenn der Fuhlef mit den Detektionspunkten 25, 26 nicht 
in Kontakt steht. Der Sensor SW2 seinerseits wird mit 
einem "Kontakt a" verbunden, wenn sich sein Fiihler mit 
dem Detektionspunkt 25, 26 in Kontakt befindet, und 
5 mit einem "Kontakt b" verbunden, wenn er sich mit dem 
Detektionspunkt 25, 26 nicht in Kontakt befindet Der in 
Fig. 8(c) dargesteilte Sensor SWR schaltet AUS, wenn 
sein Fiihler mit der ersten Sperrklinke 9 in Kontakt 
steht, und schaltet EIN, wenn der Kontakt mit der 

io Sperrklinke 9 nicht mehrbesteht 

Die Fig. 7 zeigt eine Steuerschaltung 27 zur Steue- 
rung des Antriebs des Elektrornotors 21. Der Elektro- 
motor 21 verfugt uber einen positiven AnschluB (Pol), 
der an eine (nicht gezeigte) Batterie angeschlossen ist 

15 und an den eine Batteriespannung n rB" angelegt wird. 
Der positive AnschluS des Elektrornotors 21 ist uber ein 
Relais Ry als Schaltmitte! mit seinem eigenen negativen 
AnschluB, mit dem Sensor SW1 und mit einer Diode D 
verbunden. Der Elektromotor 21 hat einen negativen 

20 AnschluB, der mit dem AnschluBkontakt C eines Relais 
Ry verbunden ist Wenn somit ein elektrischer Strom 
durch das Relais Ry flieBt, wird der Kontakt C mit dem 
Kontakt A verbunden; wenn kein Strom durch das Re- 
lais Ry flieBt, ist hingegen der Kontakt C mit dem Kon- 

25 takt B verbunden. Der Kontaltt A des Relais Ry ist 
geerdet, wahrend der Kontakt B an den positiven An- 
schluB des Elektrornotors 21 angeschlossen ist Der An- 
trieb des Elektrornotors 21 wird durch Umschaltung der 
Verbindung des Kontakts C vom Kontakt A zum Kon- 

30 takt B angehalten. Wenn der Kontakt C des Relais Ry 
mit dem Kontakt B verbunden ist, wird der Elektromo- 
tor 21 an seinem positiven und negativen Pol kurzge- 
schlossen und die Schaltung funktioniert als Brems- 
schaltung. 

35 Der negative Pol des Relais Ry ist mit einem Kontakt 
c des Sensors SW2 verbunden. Der Sensor SW2 verfugt 
uber einen Kontakt a, der uber eine Schaltung SWO als 
Betriebsdetektor geerdet ist, der durch eine Betatigung 
des Turoffners geoffnet und geschlossen wird. Der Sen- 

40 sor SW2 verfugt weiterhin uber einen Kontakt b, der 
mh dem Sensor SWR verbunden ist, der seinerseits zu- 
sammen mit dem Kontakt a des Relais Ry geerdet ist 

Die Funktion der TurschlieBvorrichtung gemaB der 
vorstehenden Beschreibung wird im folgenden erlau- 

45 ten. 

Zunachst wird die Funktion der TurschlieBvorrich- 
tung 1 bei geschlossener Seitentur 2 erlautert Wahrend 
die Seitentur 2 offen ist, befindet sich das Drehglied 19, 
wie aus Fig. 1 hervorgeht, in seiner Ausgangsstellung. In 

so dieser Position ist der Sensor SW1 in Kontakt mit dem 
Detektionspunkt 26 und damit im Auszustand. Der Fiih- 
ler des Sensors SW2 hat keinen Kontakt, so daB dieser 
Sensor mit dem "Kontakt b" verbunden ist Der Sensor 
SWR befindet sich im AUS-Zustand, weil die erste 

55 Sperrklinke 9 nicht mit der Einrastflache 5b, 5c in Ein- 
griff steht Zu beachten ist, daB in Fig. 9 der Drehwinkel 
6 des Drehglieds 19 mit "0 Grad" bezeichnet ist, wenn 
sich das Drehglied 19 in seiner Ausgangsstellung befin- 
det 

60 Wenn beispielsweise die Seitentur 2 nicht mit ausrei- 
chender Kraft geschlossen wird und der sich in der Auf- 
nahme 4 befindende Bolzen 3 die Falle 5 nur bis zur 
halbeingeschnappten Position driickt und dreht, rastet 
die erste Sperrklinke 9 in die Rastflache 5c der Falle 5 

65 ein. Auf diese Weise wird die Falle 5 in der halbeinge- 
schnappten Position gehalten. Wie aus Fig. 2 hervor- 
geht, greift in diesem Zustand die zweite Sperrklinke 14 
in die Einrastnut 5d ein. Wenn zu diesem Zeitpunkt die 
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erste Sperrklinke 9 in die Einrastflache 5c eingreift, entgegen der Uhrzeigerrichtung, wie in Fig. 4 darge- 

dreht sie sich oder verfahrt sie bis nahe an die Falle 5. stellt Die Drehung des Drehglieds 19 bewirkt eine Um- 

Dadurch wird der Sensor SWR vom AUS- in den EIN- schaltung des Sensors SW2 vom Kontakt a zum Kon- 

Zustand versetzt takt b. Nahezu gleichzeitig, genauer: etwas frfiher, wird 
Wenn der Sensor SWR eingeschaltet wird, flieBt ein 5 der Sensor SW1 vom AUS-in den EIN-Zustand umge- 

elektrischer Strom durch das Relais Rv. wie aus dem schaltet, wodurch der erregte Zustand des Relais Ry 

Schaltplan 27 der Fig. 7 und aus dem Zeit-Ablaufdia- aufrechterhalten wird, selbst dann, wenn die Verbin- 

gramm der Fig. 9 hervorgeht, so daB der Kontakt C des dung des Sensors SW2 zum Kontakt b umgelegt wird. 

Relais Ry mit dem Kontakt A verbunden wird. Dadurch Daher wird der Antrieb des Elektromotors 21 nicht an- 
wird der Elektromotor 21 mit Energie versorgt und 10 gehaiten. 

dreht das Drehglied 19 von dem in Fig. 8(a) gezeigten Wie in Fig. 4 dargestellt, wird durch die Drehung des 

Zustand in entgegengesetzter Uhrzeigerrichtung, wie in Drehglieds 19 der Steuernocken 13 iiber die Verbin- 

der Abbildung dargestellt Wenn das Drehglied 19 seine dung 20 aus der neutralen Position entgegen der Uhr- 

Drehung beginnt, verliert der Sensor SW1 den Kontakt zeigerrichtung gedreht, so daB die Steuernocke 13 ge- 

mit dem Detektionspunkt 26 und wird somit vom AUS- 15 gen den Stift 23 anstoBt Dadurch wird die erste Sperr- 

inden EIN-Zustand versetzt klinke 9 um ihre Tragerwelle 10 im Uhrzeigersinn ge- 

Sobald das Drehglied 19 in einer Richtung entgegen dreht Zu dem Zeitpunkt, an dem sich das Drehglied 19 

dem Uhrzeigersinn gedreht wird, wird der Steuernok- in eine Position mit einem Drehwinkel 8r von etwa 310 

ken 13 iiber das Verbindungsglied um seine Tragerwelle Grad dreht, rastet die erste Sperrklinke 9 aus der Ein- 

6 in entgegengesetztem Uhrzeigersinn aus der neutra- 20 rastflache 5b aus. Wenn die erste Sperrklinke 9 aus der 

len Position der Fig. 2 verdreht Dadurch driickt die in Einrastflache 5b ausrastet, wird folglich die FalleS durch 

der Einrastnut 5d eingerastete zweite Sperrklinke 14 die die Druckkraft der Torsionsfeder 7 um die Tragerwelle 

Falle 5 in der Abbildung nach links, so daB die Falle 5, 6 in Uhrzeigerrichtung gedreht und kehrt in ihre entrie- 

wie aus der Abbildung hervorgeht, entgegen dem Uhr- gelte Position entsprechend Fig. 6 zuriick. Die Falle 5 

zeigersinn verdreht wird. Wenn die erste Sperrklinke 9 25 wird dann durch Anlage am Anschlag 8 in dieser Posi- 

aus der Einrastflache 5c ausrastet, wird der Sensor SWR tion gehaiten. Auf diese Weise wird der Boizen 3 aus 

auf AUS geschaltet. Da jedoch der Sensor SW1 gleich- seiner Eingrenzung durch die Vertiefung 5a der Falle 5 

zeitigauf EIN geschaltet wird, wird der StromfluB durch entlassen und die Seitentur 2 wird dadurch entriegelt 

das Relais Ry und damit der Antrieb des Elektromotors Wenn die Einrastung der ersten Sperrklinke 9 aufgeho- 

21 nicht unterbrochen. 30 ben wird, wird der Sensor SWR vom EIN- in den AUS- 

Sobald das Drehglied 19 in die Nahe seines Drehwin- Zustand umgeschaltet 

keis 0f (etwa 130 Grad) kommt, rastet, wie aus Fig. 3 Nachdem die Falle 5 in die entriegelte Position zu- 

hervorgeht, die erste Sperrklinke 9 an der Einrastflache ruckgekehrt ist, dreht sich das Drehglied 19 weiter, bis 

5b ein. Dadurch wird, wie in Fig. 3 dargestellt, die Falle 5 der Detektionspunkt 26 mit dem Sensor SWl in Kon- 

in die volleingeschnappte Position gezwungea Darauf- 35 takt kommt, d. h. bis der Drehwinkel 0 « 360 (oder 0 

hin wird der Sensor SWR erneut auf EIN geschaltet Grad) erreicht ist Wenn der Detektionspunkt 26 mit 

Das Drehglied 19 setzt seine Drehung fort, bis sein De- dem Sensor SWl in Kontakt kommt und damit deri 

tektionspunkt 25 mit dem Sensor SWl in Kontakt Sensor SWl auf AUS schaltet, flieBt kein elektrischer 

kommt (Zustand des Drehwinkels 0 in Fig. 4 und Strom durch das Relais Ry (Nicht- Erregungszustand), 

Fig. 8(b) 260 Grad). Wenn der Sensor SWl vom EIN- 40 so daB der Kontakt C des Relais mit dem Kontakt B in 

in den AUS-Zustand umgeschaltet wird, flieBt kein Kontakt kommt. Dadurch wird der Antrieb des Motors 

Strom mehr durch das Relais (Nicht- Erregungszustand), 21 angehalten. Auf diese Weise dreht sich das Drehglied 

so daB dessen Kontakt G mit dem Kontakt B verbunden 19 um eine Umdrehung aus seiner Ausgangsstellung (0 

ist, wodurch der Antrieb des Elektromotors 21 anhalt « 0 Grad) wieder zu dieser Ausgangsstellung. So dreht 

Wenn ubrigens die Seitentur 2 voll und nicht nur unvoll- 45 sich das Drehglied 19 in eine einzige Richtung, wenn das 

standig geschlossen ist (volleingeschnappter Zustand), Of men und SchlieBen der Seitentur 2 wiederholt wird. 

wird der Elektromotor 21 in ahnlicher Weise angetrie- Dies bedeutet, daB das Drehglied 19 immer eine Umdre- 

ben und das Drehglied 19 befindet sich in der Ruhestel- hung volizieht, wenn die Seitentur 2 einmal geoffnet und 

lung. Auf diese Weise befindet sich das Drehglied 19 geschlossen wird. 

stets in der Ruhestellung, wenn die Seitentur 2 im voll- 50 Wenn der Antrieb des Elektromotors 21 angehalten 

eingeschnappten Zustand geschlossen ist. wird, wird der Kontakt C des Relais Ry mit dem Kon- 

Nachfolgend wird der Vorgang des Offnens der Sei- takt B verbunden, wodurch der Elektromotor 21 an sei- 
tentur 2 erlautert Wahrend die Seitentur 2, wie in Fig. 4 nen positiven und riegativen Polen kurzgeschlossen 
dargestellt, in einem verriegelten Zustand ist, steht das wird Dadurch induziert die Tragheitsdrehung des Ro- 
Drehglied 19 auf einem Drehwinkel 0 etwa 260 Grad, 55 tors eine entgegengesetzt gerichtete elektromotorische 
wie aus Fig. 4 und Fig. 8(b) hervorgeht In diesem Zu- Kraft in einer Spule und damit eine Bremskraft, die 
stand ist der Sensor SWl AUS, der Sensor SW2 steht in unverzuglich den Motor 21 anhalt. Dadurch wird das 
Kontakt mit dem "Kontakt a" und der Sensor SWR ist Drehglied 19 in seiner Ruhestellung oder seiner Aus- 
auf EIN geschaltet. gangsstellung zuverlassig angehalten. 

Wenn der nicht dargestellte Turoffner der Seitentur 60 Die vorstehend eingehend erlautert erste Ausfuh- 
betatigt wird, wird der Schalter SWO aus Fig. 7 einge- rungsform der Erfindung hat die folgenden Wirkungen: 
schaltet Da der Sensor SW2 mit dem "Kontakt a w ver- 
bunden ist, flieBt in diesem Augenblick ein elektrischer (1) Da die Steuernocke 13 und die Falle 5 drehbar 
Strom durch das Relais (Erregungszustand), so daB der auf der koaxialen Tragerwelle 6 angeordnet sind, 
Kontakt C des Relais Ry mit dem "Kontakt A" in Ver- 65 konnen die Steuernocke 13 und die Falle 5 mit ihren 
bindung kommt, wodurch der Antrieb des Elektromo- sich gegenseitig uberdeckenden Flachen raumspa- 
tors 21 gestartet wird. Wenn der Elektromotor 21 ange- rend angeordnet werden. Infolgedessen werden die 
trieben wird, beginnt das Drehglied 19 seine Drehung Abmessungen der TurschlieBvorrichtung 1 weiter 
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reduziert im Vergleich zu den Vorrichtungen nach 
dem Stand der Technik, deren Konstruktion, wie in 
der Schilderung des Standes der Technik bereits 
eriautert wurde, durch die ira rechten Winkel zuein- 
ander stehenden Flachen der Falle 83 und der 
Drehscheibe 88 gekennzeichnet ist. 

(2) Die Drehbewegung des Drehglieds 19 in eine 
einzige Richtung wird durch die Verbindung 20 und 
'die Steuernocke 13 in die Druckbewegung der 
zweiten Sperrklinke 14 und die Ausrastbewegung 
der ersten Sperrklinke 9 umgesetzt Dadurch kann 
ein gewdhnlicher, kleiner Elektromotor 21 des ein- 
direktionalen Drehtyps eingesetzt werden, dessen 
MaBe geringer sirid ais die MaBe des ublicherweise 
verwendeten Umkehrmotors, was die Abmessun- 
gen der TurschlieBvorrichtung 1 weiter reduziert. 

(3) Die Detektoren zur zeitlichen Steuerung des 
Elektromotors 21 sind in nur drei Sensoren enthal- 
ten, namlich den Sensoren SW1, SW2 zur Feststel- 
lung der zwei Positionen der Ausgangsstellung, die 
der neutralen Position und der Ruheposition der 
Steuernocke 13 entsprechen, sowie dem Sensor 
SWR zur Feststeliung der halb- oder volleinge- 
schnappten Position der Falle 5. Dagegen sind in 
der Turverriegelungsvorrichtung gemaB dem 
Stand der Technik, welche einen Umkehrmotor 
verwendet, vier Sensoren erforderiich, namlich die 
Sensoren zur Feststeliung der halbeingeschnapp- 
ten Position, der volleingeschnappten Position und 
der neutralen Position, sowie der Sensor zur Fest- 
steliung des offenen Poles. Dernentsprechend kann 
die TurschlieBvorrichtung 1 nicht nur auf einen 
Umkehrmotor verzichten, sondern auch die Zahl 
der bendtigten Sensoren reduzieren. Dadurch ist 
im Vergleich zur konventionellen Vorrichtung die 
Steuerung der erfindungsgemaBen Vorrichtung un- 
kompliziert, so daB der Aufbau der SchaJtung 27 
vereinfacht werden kann. 

(4) Da die Kraftubertragung zwischen dem Dreh- 
glied 19 und dem Steuernocken 13 uber die Verbin- 
dung 20 erfolgt, kann der Stellantrieb je nach Lan- 
ge der Verbindung 20 in einiger Entfernung von der 
Falle 5 angeordnet werden. Wenn daher der Raum 

" zur Unterbringung der TurschlieBvorrichtung 1 be- 
grenzt ist, kann der Stellantrieb 17 irn Vergleich zur 
Falle 5 oder dem Steuernocken 13 in einer relativ 
freien Position angeordnet werden, so daB bei der 
Konstruktion mehr Freiraum gegeben ist 

(5) Wenn der Antrieb des Elektromotors 21 ange- 
halten ist, wird zum KurzschlieBen seiner jeweili- 
gen Pole der Kontakt des Relais Ry mit dem Kon- 
takt B in Verbindung gebracht. Beim Halten indu- 
ziert der Elektromotor 21 durch Drehung infolge 
Tragheit eine entgegenwirkende elektromotori- 
sche Kraft. Infolgedessen entwickelt der Elektro- 
motor 21 durch die Erzeugung von Strom eine 
Bremskraft und wird dadurch zuverlassig angehal- 
ten. Dadurch ist es moglich, Detektionsfehler der 
Sensoren SW1, SW2. und SWR sicher zu vermei- 
den, die auf eine ungenaue Haltestellung des Dreh- 
glieds 19 zuriickzufuhren sind, wodurch Fehlfunk- 
tionen der TurschlieBvorrichtung 1 vermieden wer- 
den. 

Zweites Ausfuhrungsbeispiel 

Eine zweite Ausf uhrungsform der vorliegenden Erfin- 
dung wird nun anhand der Fig, 10 bis 18 eriautert, d- h. 



eine SchlieBvorrichtung fur den Kofferraumdeckel ei- 
nes Kraftfahrzeugs soil beschrieben werden. 

Fig. 10 zeigt eine rtickwartige Perspekuvansicht eines 
Kraftfahrzeugs 71. Am Heck dieses Kraftfahrzeugs 71 
5 ist ein Kofferraumteil 71a vorgesehen. Im oberen Teil 
des als Stauraum fur Gepack vorgesehenen Koffer- 
raums 71a ist ein im allgemeinen rechteckiger Deckel 32 
angebracht, der als Turglied bzw. Turelement dient Der 
Kofferraumdeckel 32 wird an einem Grundabschnitt 

io verschwenkbar von einer Drehachse L0 getragen, die 
parallel zur Querrichtung des Fahrzeugs 71 verlauft 
Das hintere Ende des Kofferraumdeckels 32 auf der 
Seite des hinteren Endes des Kraftfahrzeugs 71 ist 
L-formig nach unten abgebogen. 

is Der Kofferraumdeckel 32 verfugt uber eine SchlieB- 
vorrichtung 31, die als Verriegelungs- und Entriege- 
lungsvorrichtung furigiert und an einer zentralen, mittle- 
ren Stelle P der Breite H des hinteren Endes des Deckels 
in Querrichtung des Fahrzeugs angebracht ist Anderer- 

20 seits ist am Hauptkorper des Fahrzeugs 31 ein Bolzen 33 
als Eingreifstuck an einer Stelle vorgesehen, die der 
SchlieBvorrichtung 31 gegenuberliegt. Wenn sich der 
Kofferraumdeckel 32 im Zustand einer unvollstandigen 
SchlieBung befindet (halbeingeschnappt), arbeitet die 

25 SchlieBvorrichtung 31, urn automatisch den Koffer- 
raumdeckel 32 durch erzwungenes Ziehen des Bolzens 
33 in einen volleingeschnappten Zustand zu schlieBen. 
Zu diesem Zeiipunkt kann der Kofferraumdeckel 32 
positiv und stabil geschlossen werden, weil die SchlieB- 

30 vorrichtung 31 an einer mittleren, zentralen Stelle der 
Breite des Kofferraumdeckels 32 eingebaut ist. 

Fig. 1 1 zeigt Einzelheiten der SchlieBvorrichtung 31. 
Die Grundkonstruktion der SchlieBvorrichtung 31 ent- 
spricht nahezu der Grundkonstruktion der TurschlieB- 

35 vorrichtung 1 der ersten Ausfuhrungsform. Die SchlieB- 
vorrichtung 31 ist jedoch insgesamt als Verriegelungs- 
mechanismus ausgebildet, der eine Falle, eine erste 
Sperrklinke u.a. umfaBt, weil sie an dem Kofferraum 
angebracht ist, wo der Raum fur die SchlieBvorrichtung 

40 31 knapper ausfallt als bei einer Seitentur 2. Es wird eine 
ahnliche Steuerungsschaltung 27 wie in der ersten Aus- 
fuhrungsform verwendet. 

Wie aus Fig. 1 1 hervorgeht, verfugt der Kofferraum- 
deckel 32 als Turglied fiber ein Tragerteil 32a, welches 

45 sich ausgehend von der Mitte seines "hinteren Endes 
erstreckt und eine Aufnahme 34 zur Einfiihrung des 
Bolzens 33 aufweist. Das Trageneil 32a ist in der Nahe 
der Aufnahme 34 vorgesehen und weist eine Falle 35 
auf, die urn eine Tragerwelle 36 schwenkL Die Falle 35 

50 wird, wie aus der Abbildung hervorgeht, mittels einer 
Torsionsfeder 37 in Uhrzeigerrichtuhg gedruckt. Die 
Tragerwelle 36 verlauft in Querrichtung zum Koffer- 
raumdeckel 32. Die Falle 35 aus Fig. 11 befindet sich in 
der unverriegelten Position, in welcher sie gegen einen 

55 Anschlag 38 stoBt und dadurch in ihrer Position gehal- 
ten wird. In diesem Zustand ist der Bolzen 33 aus seiner 
Eingrenzung durch die Falle 35 entlassen. Wie aus 
Fig. 17 hervorgeht, ist die Falle 35 parallel und nahe bei 
dem Kofferraumdeckel 32 angeordnet 

eo Die Fig. 18(a) und 18(b) zeigen, daB die Falle 35 der 
vorliegenden Ausfuhrungsform in zweistufiger Form 
ausgebildet ist, so daB ihre Wandstarke im Bereich urn 
ihre Drehachse herum groBer ist, um zwei periphere 
Flachen (AuBenrander) auszubildea Die Falle 35 ist ih- 

65 rerseits mit einer Veriiefung 35a zur Begrenzung der 
Bewegung des Bolzens 33, einer Einrastflache 35c ftir 
den volleingeschnappten Zustand und einer Einrastfla- 
che 35b fur den halbeingeschnappten Zustand versehen, 



BNSDOCID: <DE_19736^5A1 J_> 



DE 197 36 445 Al 



13 



14 



die am auBeren Rand der unteren Stufe der Falle 35 
ausgebildet ist, sowie mit einer Einrastnut 35d, die am 
auBeren Rand der oberen Stufe angebracht ist Die Ein- 
rastflache 35b und 35c und die Einrastnut 35d sind in 
bezug auf den Drehpunkt der Falle 35 etwa auf dersel- 
ben Seite angebracht (in Fig. 11 auf der rechten Seite 
der Tragerwelle 36). Wie aus Fig. 17 und den ahnlichen 
Abbildungen hervorgeht, sind eine erste Sperrklinke 39 
als Einrastmittel und eine zweite Sperrklinke als Zug- 
mittel so angeordnet, daB sie an den verschiedenen Au- 
Benrandern der Falle 35 gegen diese stoBen bzw. mit 
diesen in Eingriff treten. Durch diese Konstruktion sind 
die Sperrklinken 39 und 40 alle gemeinsam nahe beiein- 
ander auf einem begrenzten Tragerflachenabschnitt 32a 
angeordnet, ohne daB sie sich gegenseitig storen. 

Die erste Sperrklinke 39 ist drehbar urn eine Trager- 
welle 42 angeordnet, so daB sie von einer Feder 41, wie 
in Fig- 1 1 dargestellt, in Richtung auf den auBeren Rand 
der Falle 35 gedriickt wird. Die Falle 35 wird durch 
Einrasten der ersten Sperrklinke 39 in die Einrastflache 
35b in der volleingeschnappten Position gehalten. Die 
Falle 35 wird durch Einrasten der ersten Sperrklinke 39 
mit der Einrastflache 35c in der halbeingeschnappten 
Position gehalten. Die Bewegung der ersten Sperrklinke 
wird in Druckrichtung durch einen Anschlagstift 43 la- 
gebegrenzt 

Weiter ist eine allgemein C-formige, um eine Trager- 
welle 36 drehbar angeordnete Steuernocke 44 vorgese- 
hen. Die Steuernocke 44 weist ein Endteil auf, das entge- 
gengesetzt zu dem von der Tragerwelle 36 getragenen 
Teil liegt und drehbar verbunden ist mit . dem ersten 
Ende eines S-formige Verbindungsglieds 45. Das zweite 
Ende des Verbindungsglieds 45 ist verdrehbar am ex- 
zentrischen Teil eines Drehglieds 46 befestigt Das 
Drehglied 46 ist auf der Antriebswelle 18 eines Stellan- 
triebs 17 befestigt und dreht sich mit ihr. Der Stellan- 
trieb 17 entspricht dem der ersten Ausfuhrungsform 
und besitzt als Antriebsquelle einen Elektromotor 21, 
der nur fur einen Betrieb in eine Richtung vorgesehen 
ist 

Die zweite Sperrklinke 40 ist in nahezu gleicher Hone 
wie das Verbindungsglied 45 mit der Hinterseite der 
Steuernocke 44 uber eine Tragerwelle 47, um diese ver- 
drehbar, verbunden. Zwischen der zweiten Sperrklinke 
40 und der Steuernocke 44 ist eine Feder gespannt, so 
daB die zweite Sperrklinke 40 gegen den auBeren Rand 
der Falle 35, die mit der Einrastnut 35d versehen ist, 
gestoBen wird. Wenn die erste Sperrklinke 39 in die 
Einrastflache 35c eingreift, greift die zweite Sperrklinke 
40 in die Einrastnut 35d. Wird in diesem Zustand die 
Steuernocke 44 aus der neutralen Position um die Tra- 
gerwelle 36 entgegen dem Uhrzeigersinn gedreht, wer- 
den die zweite Sperrklinke 40 und die in deren Einrast- 
nut 35d eingerastete Falle 35 zusammen mit der Steuer- 
nocke 44 zwangsweise entgegen dem Uhrzeigersinn ge- 
dreht, wie dies aus der Abbildung hervorgeht 

Wenn der Steuernocken 44 um die Tragerwelle 36 aus 
der neutralen Position im Uhrzeigersinn verdreht wird 
(Fig. 1 4), gelangt der Steuernocken 44 gegen den auf der 
Oberflache der ersten Sperrklinke 39 vorstehenden Stift 
49 in Anlage, so daB die so gedriickte erste Sperrklinke 
39 aus der Einrastflache 35b ausrastet. Wenn die Verbin- 
dung 45 so positioniert wird, daB die erste Sperrklinke 
39 aus der Einrastflache 35b ausrastet, driickt die Ver- 
bindung 45 auf ihrer Seite das Basisteil der zweiten 
Sperrklinke 40 und bewirkt damit deren Drehung weg 
von dem auBeren Rand der Falle 35. 

Das Drehglied 46 verfugt fiber zwei Detektionspunk- 



te 50, 51, die aus seiner auBeren Peripherie herausragert 
Die zwei Detektionspunkte 50, 51 bilden einen radialen 
Winkel von ca. 100 Grad und schlieBen zwischen sich 
den Verbindungsteil zum zweiten Ende der.Verbindung 
5 45 ein. Die Sensoren (Mikroschalter) SWl, SW2 sind an 
Stellen angeordnet, daB sie sich jeweils mit den Detek- 
tionspunkten 50, 51 in Kontakt befinden, wenn das 
Drehglied 46 in seiner Ausgangsstellung gemaB Fig. 11 
stent. Ferner ist ein Sensor (Mikroschalter) SWR der 

10 ersten Sperrklinke 39 benachbart so angeordnet, daB er 
feststellen kann, ob die erste Sperrklinke 39 mit den 
Einrastflachen 35b, 35c in Eingriff steht oder nicht 

Ahnlich wie bei der ersten Ausfuhrungsform sind die 
Sensoren SWl, SWR so angeordnet, daB sie auf AUS 

15 schalten, wenn ihre Fuhler mit den Detektionspunkten 
50, 51 in Kontakt kommen. Der Sensor SW2 wird mit 
dem "Kontakt a" verbunden, wenn sein Fuhler mit dem 
Detektionspunkt 50, 51 in Kontakt kommt, wahrend er 
mit dem "Kontakt b w verbunden ist, wenn sein Fuhler 

20 sich mit dem Detektionspunkt 50, 51 nicht mehr in Kon- 
takt befindet 

Die SchlieBvorrichtung 31 funktioniert wie nachfol- 
gend erlautert 
Wenn der Kofferraumdeckel 32 offen ist, befindet 

25 sich die Falle 35 in der unverriegelten Position, in wel- 
cher sie gegen den Anschlag 38 anstdBt, wobei das 
Drehglied 46 in seiner Ausgangsstellung verharrt 
(Drehwinkel 9 = 0 Grad), wie aus Fig. 11 hervorgeht. 
Wenn, wie aus Fig. 12 hervorgeht, der Kofferraumdek- 

30 kel 32 nicht vollstandig geschlossen ist, rastet die erste 
Sperrklinke 39 an der Einrastflache 35c ein und grenzt 
die Falle 35 in der halbeingeschnappten Position ein. Die 
zweite Sperrklinke 40 greift an der Einrastnut 35d ein. In 
diesem Augenblick wird die erste Sperrklinke 39 mit 

35 dem Fuhler des Sensors SWR auBer Kontakt gesetzt, 
wobei der Sensor SWR auf EIN geschaltet wird. 

Daraufhin wird der Elektromotor 21 gestartet und 
treibt das Drehglied 46 aus der Ausgangsstellung (6 = 0 
Grad) in eine Drehbewegung gegen die Uhrzeigerrich- 

40 tung an (Fig. 1 2). Durch diese Drehung wird die uber die 
Verbindung 45 mit dem Drehglied 46 verbundene Steu- 
ernocke 44 auch entgegen dem Uhrzeigersinn gedreht 
Dadurch druckt die in der Einrastnut 35d eingerastete 
zweite Sperrklinke die Falle 35 in entgegengesetztem 

45 Uhrzeigersinn, so daB die Falle 35 zwangsweise von der 
halbeingeschnappten in die volleingeschnappte Position 
gedreht wird. Daraufhin wird der in der Vertiefung 35a 
eingegrenzte Bolzen 33 in die Aufnahme gedriickt, und 
der Kofferraumdeckel 32 ist damit vollkommen ge- 

50 schlossen (volleingeschnappte Position). 

Das Drehglied 46 setzt seine Drehung fort Wenn der 
Drehwinkel 6 des Drehglieds 46 den Wert 0f uberschrei- 
tet, kehrt die Steuernocke 44 im Uhrzeigersinn zurfick. 
Wenn die Steuernocke 44 die neutrale Position erreicht 

55 hat, werden die Detektionspunkte 50, 51 des Drehglieds 
46 jeweils in Kontakt gebracht mit den Fuhlern der 
Sensoren SWl, SW2, wobei der Antrieb des Elektromo- 
tors 21 angehalten wird. Auf diese Weise wird das Dreh- 
glied 46 in seiner Ruhestellung gestoppt 

so Wenn unterdessen der im Abteil vorgesehene Offner ' 
zum Offnen des Kofferraumdeckels 32 betatigt wird, 
wird der Schalter SWO (siehe Fig. 7) auf EIN geschaltet 
und startet den Antrieb des Elektromotors 21. Dadurch 
beginnt sich das Drehglied 46 entgegen dem Uhrzeiger- 

65 sinn zu drehen, wie dies in der Abbildung dargestellt ist. 
Diese Drehung des Drehglieds 46 bewirkt eine Drehung 
der uber das Verbindungsglied 45 mit ihm verbundenen 
Steuernocke 44 in Uhrzeigerrichtung. In Verlauf dieser 
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Drehung stoBt die Steuernocke 44 gegen den aus der 
ersten Sperrklinke 39 herausragenden Stift 49. Der 
Druck auf diesen Stift bewegt die erste Sperrklinke 39 in 
Richtung auf ihre Ausrastung. 

Wenn sich, wie in Fig. 15 dargestellt, das Drehglied 46 5 
urn den Drehwinkel 9r ( = etwa 310 Grad) dreht, rastet 
die erste Sperrklinke aus der Einrastflache 35b aus. In- 
folgedessen wird die Falle 35, wie in der Abbildung dar- 
gestellt, von der Zwangskraft der Torsionsfeder 37 im 
Uhrzeigersinn gedreht und kehrt zuruck zu einer Posi- 10 
tion, in welcher sie gegen den Anschlag 38 stoBt 
(Fig. 16). Unmittelbar vor dem Riicklauf der Falle 35 
druckt die Verbindung 45 das Basisteil der zweiten 
Sperrklinke 40 und bewirkt damit eine Drehung dieser 
Sperrklinke im Uhrzeigersinn, wie in der Abbildung dar- 1 5 
gestellt, so daB diese zweite Sperrklinke 40 aus dem 
auBeren Rand der Falle 35 ausrastet Demzufolge hat 
die zweite Sperrklinke 40 nach Riicklauf der Falle 35 
keine Moglichkeit, in die Einrastnut 35d einzurasten. 

Auf diese Weise wird der Bolzen 33 aus seiner Ein- 20 
grenzung durch die Verxiefung 35a der Falle 35 entlas- 
sen, und der Kofferraumdeckel 32 ist entriegelt Wenn 
sich danach das Drehglied 46 dreht, bis der Detektions- 
punkt 51 mit dem Fuhler des Sensor SW1 in Kontakt 
kornmt, wird der Antrieb des Elektromotors 21 angehal- 25 
ten, urn das Drehglied 46 in seiner Ausgangsstellung 
abzustoppen. 

Die vorstehend eingehend erlauterte zweite Ausfuh- 
rungsform der Erfindung hat die folgenden Wirkungen: 

30 

(1) Die Falle 35 weist eine Zwei-Stufen-Konstruk- 
tion mit zwei peripheren Flachen (AuBenrandern) 
auf, und die Einrastflachen 35b, 35c und die Einrast- 
nut 35d sind in den verschiedenen AuBenrandern 
auf einer Seite der Falle 35 angebracht Aus diesem 35 
Grund konnen die Sperrklinken 39, 40 ohne Ruck- 
sicht auf mogliche gegenseitige Behinderungen ge- 
meinsam angeordnet werden. Auf diese Weise 
kann die Kofferraumdeckel -SchlieBvorrichtung 31 
bei begrenztem Raum bedarf kompakt angebracht 40 
werden, seibst dort, wo der Platz fur die SchlieBvor- 
richtung 31 relativ eng ist, wie im Kofferraumdek- 
ke!3Z 

(2) Die zweite Sperrklinke 40 und die Verbindung 
45 sind in dem Spait zwischen der Oberflache der 45 
unteren Stufe der Falle 35 und der Steuernocke 44 
angeordnet Dies macht auch eine Verringerung 
des Raumbedarfs mdglich. 

(3) Der Mechanisrnus, wonach die Verbindung 45 
mit ihrer Seitenflache gegen die Basis der zweiten 50 
Sperrklinke 40 driickt, ist fur die Ruckfuhrung der 
zweiten Sperrklinke 40 vorgesehen, so daB bei der 
Entriegelung die zweite Sperrklinke 40 nicht in die 
Einrastnut 35d eingerastet ist Dementsprechend ist 
es wahrend des Entriegelungsvorgangs moglich, 55 
ein Einrasten der zweiten Sperrklinke 40 in die Ein- 
rastnut 35d positiv zu verhindern. 

(4) Die SchlieBvorrichtung 31 ist in dem Koffer- 
raumdeckel 32 so montiert, daB die Aufnahme 34, in 
die der Bolzen 33 eingefuhrt wird, an einer zentra- $o 
len Position P der Breite H des Kofferraumdeckels 
32 angeordnet ist Da die SchlieBvorrichtung 31 an 
dieser zentralen SteUe der Breite H des Koffer- 
raumdeckels 32 angeordnet ist, wirkt die Zug kraft 
des Bolzens 33 gleichmaBig auf den Kofferraum- 65 
deckel 32. Die SchlieBvorrichtung 31 in dieser Aus- 
fuhrungsforrn kann demzufolge den Kofferraum- 
deckel 32 sicher und stabii schlieBen. 
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(5) Zusatzlich wird die SchlieBvorrichtung 31 in der 
Richtung ausgerichtet, in der die Tragerwelle 36 
zum Kofferraumdeckel 32 senkrecht steht Die 
Kofferraumdeckel- SchlieBvorrichtung 31 kann 
dementsprechend kompakt konstruiert werden, so 
daB die Reduzierung des Fassungsvermogens des 
Kofferraums gering gehalten werden kann. 

(6) Auch die Falle 35 der SchlieBvorrichtung 31 ist 
in der Nahe des Kofferraumdeckels 32 angeordnet 
Dadurch kann der durch die Faile 35 eingegrenzte 
Bolzen 33 als Endstuck vorgesehen werden, wo- 
durch die Kapazitat des Kofferraums weiter ge- 
schont werden kann. 

Die vorstehend beschriebene Ausfuhrungsforrn kann 
in der folgenden Weise abgeandert werden. 

(1) Obwohl die SchlieBvorrichtung 31 bei diesem 
Ausfuhrungsbeispiel in dem Kofferraumdeckel 32 
montiert ist, kann sie auch am Hauptkorper des 
Fahrzeugs 71 entsprechend der Tur 32 angebracht 
werden. 

(2) Obwohl bei diesem Ausfuhrungsbeispiel die 
SchlieBvorrichtung 31 an einer zentralen Stelle der 
Breite H des Kofferraumdeckels 32 in Richtung des 
Kofferraumdeckels 32 und in einer Richtung ange- 
ordnet ist, in der die Drehwelle (Tragerwelle 36) 
senkrecht zum Deckel 32 steht, kann in dieser Aus- 
fuhrungsforrn zumindest die SchlieBvorrichtung 31 
an einer zentralen Stelle P angebracht werden. 

Drittes Ausfuhrungsbeispiel 

Eine dritte Ausfiihrungsform der Erfindung wird 
nachfolgend unter Bezugnahme auf die Fig. 19 und 
Fig. 20 erlautert Diese Ausfuhrungsforrn stellt eine Mo- 
difikation der Steuerschaltung der zuvor besprochenen 
Ausfuhrungsforrn dar. Diese Ausfiihrungsform kann 
entweder in der TurschlieBvorrichtung 1 oder in der 
Kofferraumdeckel-SchlieBvorrichtung 31 eingesetzt 
werden. Erlauterungen beziehen sich daher nachfolgend 
nur auf die Ausbildungen, die von der zuvor besproche- 
nen Ausfuhrungsforrn abweichen. 

Wie in Fig. 19 dargestellt, ist eine Steuerschaltung 55 
mit einem Elektromotor 21 ausgestatfet Der Elektro- 
motor 21 verfugt iiber einen positiven Pol (AnschluB), 
der an eine (nicht gezeigte) Batterie angeschlossen ist 
und an den eine Batteriespannung "+B" angelegt wird. 
Der Elektromotor 21 hat auch einen negativen Pol, der 
mit der Erde uber einen Sensor SW1 sowie mit dem 
Kontakt c eines Sensors SW2 verbunden ist Der Pol a 
des Sensors SW2 ist fiber einen Schalter SWO, der 
durch die Betatigung des (nicht gezeigten) Offners auf 
EIN geschaltet wird, mit der Erde verbunden. Der Pol b 
des Sensors SW2 ist uber einen Sensor SWR mit der 
Erde verbunden. 

Die Funktion der Steuerschaltung 55 wird nachfol- 
gend erlautert Zu beachten ist, daB diese Erlauterungen 
anhand des Beispiels einer TurschlieBvorrichtung 1 vor- 
genommen werden, da die Funktion der Steuerschal- 
tung 55 bei einer TurschlieBvorrichtung 1 grundsatzlich 
der Funktion bei einer Kofferraumdeckel-SchlieBvor- 
richtung31 entspricht 

Wenn die Seitentur offen ist (Drehwinkel 9 = 0 Grad) 
(Fig. 19 und 20), stehen, wie die Fig. 1 9 und 20 zeigen, die 
Sensoren SWR und SWl auf AUS und der Kontakt c 
des Sensors SW2 ist mit dem Kontakt b verbunden. 
Wenn sich die Seitentur in einem Zustand unvollstandi- 
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ger SchlieBstellung befindet (halbeingeschnappter Zu- 
stand), schaltet der Sensor SWR auf EIN, urn den An- 
trieb des Elektromotors 21 einzuschalten. Wenn das 
Drehglied 19 aus der Ausgangsstellung (Drehwinkel 8 
= 0 Grad) seine Drehung beginnt, schaltet der Sensor 
SW1 auf EIN. Demzufolge wird der Antrieb des Elek- 
tromotors 21 selbst beim Ausrasten der ersten Sperr- 
klinke 9 aus der Einrastflache 5c nicht unterbrochen, 
und der Sensor SWR ist auf AUS geschaltet 

Wenn das Drehglied 19 einen Drehwinkel Gf erreicht 
(etwa 130 Grad), greift die erste Sperrklinke 9 in die 
Einrastflache 5b ein und sperrt die Falle 5 in der vollein- 
geschnappten Position. In diesem Augenblick schaltet 
der Sensor SWR erneut EIN. Danach dreht sich das 
Drehglied 19 ungefahr in seine Ruhestellung (Drehwin- 
kel 9 = etwa 260 Grad), der Sensor SW2 schwenkt seine 
Verbindung am Pol c vom "Pol b" auf den "Pol a" und der 
Sensor SW1 schaltet etwas spater auf AUS, wobei der 
Antrieb des Elektromotors 21 angehalten wird- Wenn 
die Seitentiir 2 verriegelt ist (volleingeschnappte Posi- 
tion), verbleiben die Schaltungen SWl, SW2, und SWR 
in diesem Zustand. 

Wenn die Seitentiir 2 geoffnet wird, wird durch die 
Betatigung des Offners der Schalter SWO zunachst auf 
EIN geschaltet. Der Kontakt c des Sensors SW2 wird 
mit dem Kontakt a verbunden, und dadurch wird der 
Antrieb des Elektromotors 21 in Gang gesetzt Wenn 
das Drehglied 19 seine Drehung aus der Ruheposition 
' (Drehwinkel 0 = 260 Grad) beginnt, schaltet der Sensor 
SWl erst auf EIN und etwas spater schaltet der Sensor 
SW2 die Verbindung seines Kontaktes c vom "Pol a" auf 
"Pol b" Der Antrieb des Elektromotors 21 wird auch 
nicht unterbrochen, weil der Sensor SW11 friiher auf 
EIN geschaltet wird. Wenn das Drehglied 19 einen be- 
stimmten Drehwinkel 0r erreicht, rastet die erste Sperr- 
klinke 9 aus der Einrastflache 5b aus und die Steuemok- 
ke 5 wird in die entriegelte Position zuruckgeschwenkt 
Damit wird der Bolzen 3 aus seiner Arretierung entlas- 
sen. Wenn die erste Sperrklinke 9 ausrastet, wird der 
Sensor SWR auf AUS geschaltet Wenn danach das 
Drehglied 19 zu seiner Ausgangsstellung zuruckkehrt (0 
= 360 Grad), wird der Sensor SWl auf AUS-geschaltet 
und damit der Antrieb des Elektromotors 21 angehalten. 

Wie vorstehend eingehend erlautert, steht in dieser 
dritten Ausfuhrungsform keine Bremskraft fur den 
Elektromotor 21 zur Verfugung, jedoch ist die Konfigu- 
ration des Schaltkreises 55 einfacher als bei den vorher 
besprochenen Ausfuhrungsformen. 

Viertes Ausfuhrungsbeispiel 

Die vierte Ausfuhrungsform der vorliegenden Erfin- 
dung wird anhand der Fig. 21 und 22 erlautert. 

Bei dieser Ausfuhrungsform wird der Kraftubertra- 
gungsmechanismus der ersten Ausfuhrungsform modifi- 
ziert, mit dem die Drehbewegung des Drehglieds 19 in 
die Schwenkbewegung der Steuernocke umgesetzt 
wird. 

Die Elemente oder Teile, deren Konstruktion mit der 
aus der ersten Ausfuhrungsform identisch oder ahnlich 
ist, werden hier nicht mehr erklart; nur die von der 
ersten Ausfuhrungsform abweichenden Elemente oder 
Teile werden erlautert. 

Unter Bezugnahme auf Fig. 21 ist eine Steuernocke 
60 als ein Nocken auf der Ruckseite der Falle 5 (auf der 
in Fig. 21 abgewandten Seite) zur Drehung um eine mit 
der Falle gemeinsame Tragerweile vorgesehen. Die 
Steuernocke 60 weist eine Verlangerung 60a, die mit 



einer zweiten Sperrklinke 14 versehen ist, sowie eine 
Veriangerung 60b auf, die mit einer langlichen Offnung 
61 als eine einen Kraftubertragungsmechanismus bil- 
dende Fiihrung versehen ist 
s Der Stellantrieb 17 hat eine Abtriebswelle 18, auf der 
ein Drehglied 62 befestigt ist. Das Drehglied 62 weist 
auf seiner (in der Abbildung auf der dem Betrachter 
zugekehrten) Seite einen zylindrischen Fuhrungsstift 63 
auf, der an einer exzentrischen Stelle vertikal von einem 

io Drehzentrum vorsteht Der Durchmesser dieses Fuh- 
rungsstif tes 63 ist etwas kleiner als die Breite der langli- 
chen Bohrung 61 als einem Eingreifteil zur Ausbildung 
des Kxaftubertragungsmechanismusses, Die Drehbewe- 
gung des Fuhrungsstiftes 63 (in Fig. 22 entlang dem 

15 Kreis K) bewirkt iiber die langliche Bohrung 61, daB die 
Steuernocke 60 uber einen vorbestimmten Schwenkbe- 
reich verschwenkt wird. Zu beachten ist, daB eine erste 
(nicht dargestellte) Sperrklinke 9 auf einer solchen H6- 
he vorgesehen ist, daB sie in den auBeren Rand der Falle 

20 5 einrasten kann, so daB ein aus deren unterer Flache 
herausragender Stift 23 mit der Steuernocke 60 in Ein- 
griff treten kann. 

Das in Fig. 21 dargestellte Drehglied 62 befindet sich 
dort in seiner Ausgangsstellung, in welcher der Fuh- 

25 rungsstift 63 so positioniert ist, daB er die Steuernocke 
60 in eine neutrale Position stellt Das Drehglied 62 ist in 
seiner Ruhestellung, wenn sich der Fuhrungsstift 63 in 
der Position befindet, die in der Figur durch eine gestri- 
chelte Linie markiert ist, um den Steuernocken 60 er- 

30 neut in die neutrale Position zu bringen. Die Sensoren 
SWl, SW2 sind jeweils an solchen Stellen des auBeren 
Umfangs des Drehglieds 62 angeordnet, an denen sie, 
wenn sich das Drehglied in seiner Ausgangs- oder Ruhe- 
position befindet, vorbestimmte Detektionsbedingun- 

35 gen erfullen konnen, wie dies in Fig. 8 durch die Detek- 
tionspunkte 25, 26, die in den Fig. 21 und 22 nicht darge- 
stellt sind, gezeigt wird. 

Solange die Seitentur 2 offen ist, befindet sich das 
Drehglied 62 in einer Stellung, in welcher der Fuhrungs- 

40 stift 63 entsprechend der durchgezogenen Linie in 
Fig. 21 positioniert ist Wenn die Seitentur 2 unvollstan- 
dig geschlossen ist, treibt der Elektromotor 21 das Dreh- 
glied 62 in einer Drehbewegung entgegen dem Uhrzei- 
gersinn an, wie dies in Fig. 21 dargestellt ist Diese Dreh- 

45 bewegung wiederum bewirkt eine Drehbewegung des 
Fuhrungsstiftes 63, die dazu fuhrt, daB die vom Fiih- 
rungsstift 63 uber die langliche Offnung 61 gelenkte 
Steuernocke 60 aus der neutralen Position entgegen 
dem Uhrzeigersinn verschwenkt wird. Dadurch wird 

so auch die Falle 5 infolge der Einrastung der zweiten 
Sperrklinke 14 in die Einrastnut 5d zwangsweise aus der 
halbeingeschnappten in die volleingeschnappte Position 
gedreht Wenn die Steuernocke 60 in eine durch die 
gestrichelte Linie in Fig. 22 gezeigte Position ge- 

55 schwenkt wird, rastet die erste Sperrklinke an der Ein- 
rastflache 5b ein und sperrt die Falle 5 in der volleinge- 
schnappten Position. Auf diese Weise wird die Seitentur 
2 voll verriegelt (volleingeschnappt). Wenn danach die 
Steuernocke 60 auf die in Fig. 21 dargestellte neutrale 

60 Position zuruckgeschwenkt wird, wird der Antrieb des 
Elektromotors 21 angehalten. 

Wenn der Tiiroffner zum Offnen der Seitentiir 2 beta- 
tigt wird, wird der Antrieb des Elektromotors 21 gestar- 
tet Das Drehglied 62 wird, wie in der Abbildung darge- 

65 stellt, entgegen dem Uhrzeigersinn aus der Ruhestel- 
lung verdreht (Zustand, bei dem der Fuhrungsstift 63 
sich in der gestrichelten Position der Fig. 21 befindet), 
wodurch die Steuernocke 60 im Uhrzeigersinn aus der 
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neutralen Position herausgeschwenkt wird. Die Steuer- 
nocke 60 stoBt dann gegen den Stift 23 und druckt die 
erste Sperrklinke 9 in eine Drehung wegwarts. Wenn 
die Steuernocke 60 in die durch die durchgehende Linie 
in Fig. 22 dargestellte Position geschwenkt wird, wird 
der Rasteingriff der ersten Sperrklinke 9 an der Einrast- 
flache 5b aufgehoben. Dadurch kann die Falle 5 in 
Druckrichtung zunickschwenken und den Bolzen 3 aus 
der Eingrenzung durch die Falie 5 entlassen. Wenn da- 
nach das Drehglied 62 in seine Ausgangsstellung zu- 
ruckkehrt, wird der Antrieb des Elektromotors 21 ange- 
haltea 

Die vorstehend eingehend erlauterte vierte Ausfiih- 
rungsform der Erfindung hat die folgenden Wirkungen: 

(1) Der aus dem Drehglied 62 exzentrisch herausra- 
gende Fuhrungsstift 63 wird in die langliche Boh- 
rung 61 der Steuernocke 60 eingefuhrt, so daB die 
Drehbewegung des Drehglieds 62 in Schwenkbe- 
wegungen der Steuernocke 60 umgesetzt wird. Da- 
durch ist es mogiich, auf das in der ersten Ausfuh- 
rungsforrn verwendete Verbindungsglied 20 zu 
verzichten, was die Verbindung zwischen dem 
Drehglied 62 und der Steuernocke 60 weiter ver- 
einfacht Auf diese Weise kann das Weglassen des 
Verbindungsgliedes 20 und dessen Kupplungswelle 
usw. die Anzahl der verwendeten Teile verringern, 
was die Montage der Vorrichtung vereinfacht 

(2) Der Aufbau rnit einer direkten Verbindung zwi- 
schen dem Drehglied 62 und der Steuernocke 60 
liber den Fuhrungsstift 63 macht die Konstruktion 
einer Schnapp vorrichtung mit einer Falle 5 und ei- 
nem Stellantrieb 17 mogiich, in der diese Teile na- 
her beieinander liegen als bei der Konstruktion der 

. ersten Ausfuhrungsform. 

Funftes Ausfuhrungsbeispiel 

Die f unite Ausf uhrungsf orrn der vorliegenden Erfm- 
dung wird anhand der Fig. 23 bis 33 erlautert Diese 
Ausfuhrungsform errnogiicht ein adaquates Offnen und 
SchlieBen der Tur selbst dann, wenn der Elektromotor 
nicht normal f unktioniert 

Fig. 23 zeigt eine Draufsicht auf die Gesamtkonstruk- 
tion einer TurschlieBvorrichtung 101, Fig. 24 eine 
Draufsicht, in der einzelne Komponenten der Tur- 
schlieBvorrichtung 101 im zerlegten Zustand dargestellt 
sind, und Fig. 25 ist eine Seitenansicht der TurschlieB- 
vorrichtung 101 in Richtung des Pf eils X. In Fig. 24 zei- 
gen ubrigens strichpunktierte Linien, wie die Teile zu- 
sammengesetzt werden. 

Die TurschlieBvorrichtung 101 ist in einer , ein Tiir- 
glied darstellenden Tiir 102 gegeniiber einem Bolzen 
103 angebracht, der auf einer Seite eines Fahrzeugkor- 
pers so vorgesehen ist, daB der Bolzen 103 als Eingreif- 
teil zwangsweise in eine volleingeschnappte Position 
gezogen wird, urn die Tur 102 vollstandig zu schlieBen, 
wenn diese Tur nur unvollstandig geschlossen ist (halb- 
eingeschnappt). 

In den Fig. 23 bis 25, auf die Bezug genommen wird, 
ist die TurschlieBvorrichtung 101 mit einer allgemein 
scheibenformigen Falle 105 ausgestattet, die in der NS- 
he einer Aufnahme 104 vorgesehen ist, in die der Bolzen 
103 eingefuhrt werden soil Die Falle 105 ist urn eine 
Tragerwelle 106 verdrehbar angeordnet und wird durch 
eine (nicht gezeigte) Torsionsfeder in Uhrzeigerrich- 
tung gedriickt. Die Falle 105 wird in Druckrichtung von 
einem Anschlag 107 in Lage gehalten. Wenn die Falle 
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105 durch den Anschlag in ihrer Position gehalten wird, 
befindet sie sich in ihrer unverriegelten Position, in wel- 
cher der Bolzen 103 aus seiner Halterung durch die 
Falle 105 freigesetzt ist. 

5 Die Falle 105 weist einen zweistufigen Querschnitt 
auf mit einer dickeren Wandstarke auf der Seite eines 
Drehzentrums, so daB auf der oberen und unteren Stufe 
zwei AuBenrander vorhanden sind. Die Falle 105 weist 
am AuBenrand ihrer unteren Stufe eine Vertiefung 105a 

!0 zur Aufnahme des Bolzens 103, eine Einrastflache 105b 
zum Einrasten in der volleingeschnappten Position und 
eine Einrastflache 105c zum Einrasten in der halbeinge- 
schnappteh Position sowie am AuBenrand ihrer oberen 
Stufe eine Einrastnut 105d auf. Die Einrastflachen 105b, 

15 105c und die Einrastnut 105d sind alle in der Nahe einer 
Seite (auf der rechten Seite der Tragerwelle 106 in 
Fig. 23) angebracht, bezogen auf das Drehzentrum der 
Falle 105, die durch die Tragerwelle 106 getragen wird. 
Eine erste Sperrklinke 108 wird als Eingreifmittel von 

20 einer (nicht gezeigten) Feder in Drehung urn eine Tra- 
gerwelle 116 in Richtung nahe hin zum AuBenrand der 
Falle 105 gedriickt. Wie aus Fig, 25 hervorgeht, ist die 
Tragerwelle 116 auf der Seite der Tur 102 befestigt. 
Wenn in einer solchen Anordnung die erste Sperrklinke 

25 108 mit einer Rastflache 108a an der Einrastflache 105c 
einrastet, ist die Falle 105 in der halbeingeschnappten 
Position eingegrenzt Wenn die Rastflache 108a an der 
Einrastflache 105b einrastet, ist die Falle 105 gegeniiber 
der volleingeschnappten Position festgelegt 

30 Eine Steuernocke 1 1 1 ist drehbar auf der Tragerwelle 

106 angeordnet, die auch die Falle 105 tragi, und zwar 
uber deren oberer Flache (die dem Betrachter zuge- 
wandte Seite in Fig. 23). An ihrem der Tragerwelle 106 
gegenuberliegenden Bereich ist die Steuernocke 111 mit 

35 dem ersten Ende eines geraden Verbindungsgliedes 112 
drehbar verbunden. Das zweite Ende dieser Verbindung 
112 ist drehbar mit dem auBeren Rand eines Drehglieds 
1 14 verbunden, das auf der Antriebswelle eines Motors 
M zur Verdrehung mit diesem befestigt ist Diese Ver- 

40 bindung 112 fungiert als Kjaftubertragungsmechanis- 
mus, dessen Form nicht notwendigerweise auf die gera- 
de Form beschrankt ist, sondern frei geandert werden 
kann, z. B. zu einer gebogenen Form, vorausgesetzt, daB 
die Drehbewegung des Drehglieds 1 14 auf die Steuer- 

45 nocke 111 ubertragen werden kann. Fig. 23 steilt die 
neutrale Position der Steuernocke 111 dar, in der die 
Steuernocke 111 in bezug auf diese neutrale Position 
nach links und rechts verschwenkt werden kann. 

Der Elektromotor M ist die Antriebsqueile der Tur- 

50 schlieBvorrichtung 101 und dreht sich grundsatzlich nur 
in eine Richtung (in dieser Ausfuhrungsform entgegen 
dem Uhrzeigersinn). In der vorliegenden Ausfuhrungs- 
form wird ein Hochgeschwindigkeitsmotor mit kleinen 
Abmessungen verwendet. Die Kraft des Elektromotors 

55 M wird liber einen drehzahlabsenkenden Mechanismus 
mit der erforderlichen Drehgeschwindigkeit an eine Ab- 
triebswelle abgegeben. Dies bedeutet, daB der Elektro- 
motor M eine drehzahlabgesenkte Ausgangsgeschwin- 
digkeit hat, die als vorbestimmte Drehzahl durch die 

60 Antriebswelle 113 ubertragen wird. 

Eine zweite Sperrklinke 109 ist auf fast der gleichen 
Hone wie die obere Stufe der Falle 105 angeordnet und 
mit der Steuernocke 1 1 1 uber eine Tragerwelle 1 10 zur 
Drehung mit dieser verbunden. Eine nicht gezeigte Fe- 
es der ist zwischen der zweiten Sperrklinke 109 und der 
Steuernocke 111 gespannt, so daB die zweite Sperrklin- 
ke gegen den AuBenrand der oberen Stufe der Falle 105 
stoBt, in der eine Einrastnut 105d ausgebildet ist Das 
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freie Ende der zweiten Sperrklinke 109 ist mit einem 
Stift 109a ausgestattet, der senkrecht aus ihrer Spitze 
herausragt 

Wenn die erste Sperrklinke 108 an der Einrastflache 
105c einrastet, rastet die zweite Sperrklinke 109 an der 
Einrastnut 105d ein. Wenn in diesem Zustand die Steu- 
ernocke 111 um die Tragerwelle 106 entgegen der Uhr- 
zeigerrichtung gedreht wird wie in Fig. 23 dargestellt 
wird die Falle 105, in deren Einrastnut 105d die zweite 
Sperrklinke 109 eingreift, zusammen mit der Steuernok- 
ke 111 entgegen dem Uhrzeigersinn zwangsweise ver- 
dreht wie dies in der Abbildung dargestellt ist 

Eine Gabel 115 ist ais Schwenkglied zwischen der 
Steuernocke 111 und der zweiten Sperrklinke 109 auf 
der Tragerwelle 116 koaxial mit der ersten Sperrklinke 
108 angeordnet Im oberen Teil der Gabel 1 15 ist eine 
langliche Bohrung 115b ausgebildet, die zu ihrer Bewe- 
gung mit dem einen Ende eines Stabes 117 verbunden 
ist. Das andere Ende des Stabes 117 ist mit einem Tur- 
offner 118 zur manuellen Offnung einer Tur 102 gekop- 
pelt Wenn also der Turoffner 118 betatigt wird, wird 
der Stab 117 in der Figur nach rechts gezogen und die 
Gabel 115 in entgegengesetztem Uhrzeigersinn ge- 
dreht Zu beachten ist, daB in Fig. 23 die gezeigte Gabel 
115 eine Position einriimmt in der die Tur geoffnet ist 

Die Gabel 115 ist mit einer Fiihrungsnut 115a zur 
Fuhrung des Stiftes 109a der zweiten Sperrklinke 109 
versehen. 

Die Gabel 115 ist auch mit einem senkrechten Stift 
1 15c ausgestattet der in die auBere Peripherie der Steu- 
ernocke 111 eingreifen kann. Andererseits verfugt die 
erste Sperrklinke 108 uber einen Stift 108b als Ausrast- 
mittel, der gegen den AuBenumfang der Gabel 1 15 sto- 
Ben kann. Wenn also die Steuernocke 1 1 1 im Uhrzeiger- 
sinn uber die Tragerwelle 106 verdreht wird, wie in der 
Abbildung dargestellt, stoBt ihr AuBenrand an den Stift 
115c der Gabel 115. Damit wird die Gabel 115 im Uhr- 
zeigersinn um die Tragerwelle 116 verdreht und stoBt 
gegen den Stift 108b der ersten Sperrklinke 108. Die 
Gabel 115 wird auch uber die erste Sperrklinke 108 in 
Uhrzeigerrichtung verdreht Durch diese Vorgange 
wird die sich in der volleingeschnappten Position be- 
findliche erste Sperrklinke 108 von der Einrastflache 
105c der Falle 105 weggedruckt und ermoglicht damit 
ein Offnen der Tur. 

Das in Fig. 23 gezeigte Drehglied 114 befindet sich in 
seiner Ausgangsstellung. Wenn die Tur 102 geoffnet 
wird, befindet sich das Drehglied 114 stets in seiner 
Ausgangsstellung. In Fig. 28 hingegen steht das Dreh- 
glied 114 in seiner Ruhestellung. Wenn die Tur 102 voll- 
standig geschlossen (volleingeschnappt) ist befindet 
sich das Drehglied 114 stets in seiner Ruhestellung. In 
diesen beiden Steilungen nimmt die Steuernocke 111 
eine neutrale Position ein. 

Wenn sich die Falle 105 in der halbeingeschnappten 
Position befindet (Fig. 26) und das Drehglied 114 von 
seiner Ausgangsstellung entgegen dem Uhrzeigersinn 
in seine Ruhestellung gedreht wird, wird die Steuernok- 
ke 111 um einen Zyklus von der neutralen Position zu- 
riick zur anfanglichen neutralen Position geschwenkt 
Dieser Schwenkvorgang (Schwenkbereich) des Steuer- 
nockens 111 ist ein erster Schwenkbereich, in dem die in 
die Einrastnut 105d der Falle 105 eingreifende zweite 
Sperrklinke 109 (halbeingeschnappte Position) — wie in 
der Abbildung dargestellt — nach links gedruckt wird, 
wobei die Falle 105 aus der halbeingeschnappten Posi- 
tion zwangsweise in die volleingeschnappte Position 
verschwenkt wird. 
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Wenn andererseits das Drehglied 114 in entgegenge- 
setztem Uhrzeigersinn von der Ruhestellung in die Aus- 
gangsstellung gedreht wird, so daS sich die Falle 5 in der 
volleingeschnappten Position der Fig. 28 befindet wird 
5 die Steuernocke 111 um einen Zyklus aus der neutralen 
Position in die anfangliche neutrale Position bewegt 
Dieser Schwenkvorgang (Schwenkbereich) der Steuer- 
nocke 111 bildet einen zweiten Schwenkbereich, in dem 
der AuBenrand der Steuernocke 111 gegen den Stift 

io 115c der Gabel 115 stoBt und damit die Gabel 115 um 
die Tragerwelle 1 16 schwenkt AuBerdem stoBt der Au- 
Benrand der Gabel 115 gegen den Stift 108a der ersten 
Sperrklinke 108 und druckt die erste Sperrklinke 108 
entgegen der Feder weg von der Falle 105, wobei die 

is Einrastung der ersten Sperrklinke 108 und damit die 
Sperre der Falle 105 in der volleingeschnappten (oder 
halbeingeschnappten) Position aufgehoben wird. 

Als weiteres Mittel zur Aufhebung der Rastsperre der 
Falle 105 in der volleingeschnappten (oder halbeinge- 

20 schnappten) Position durch Rasteingriff der ersten 
Sperrklinke 108 ist es moglich, den Turgriff zu betatigen 
und damit die Gabel 115 zwangsweise zu schwenken. In 
diesem Fall druckt der AuBenrand der Gabel 115 gegen 
den Stift 108a der ersten Sperrklinke 108, so daB die 

25 erste Sperrklinke 108 von der Falle 105 weggedruckt 
wird und die Falle 105 aus dem volleingeschnappten 
(oder halbeingeschnappten) Zustand entlaBt 

Wenn die Steuernocke 111 uber die Gabel 115 die 
erste Sperrklinke 108 wegdriickt, wird der Stift 109a der 

30 zweiten Sperrklinke 109 langs der Nut 1 15a der Gabel 
115 gefuhrt Wenn dadurch der Rasteingriff der Falle 
105 durch die erste Sperrklinke 108 gel6st wird, wird die 
zweite Sperrklinke 109 weg vom AuBenrand der Falle 
105 gebracht vgl. Fig. 28 bis 30. Wenn die Falle 105 aus 

35 ihrem Rasteingriff mit der ersten Sperrklinke 108 f reige- 
setzt und dann von der Feder in die entriegelte Position 
zuruckgedreht wird, wird zu diesem Zweck die zweite 
Sperrklinke 109 nicht in die Einrastnut 105d einrasten. 
Das Drehglied 114 verfugt uber zwei Detektions- 

40 punkte 119, 120, die aus seiner auBeren Peripherie her- 
ausragen (Fig. 31). Die Lage dieser beiden Detektions- 
punkte 119, 120 ist so festgelegt, daB sie in Drehrichtung 
in einem Winkel zueinander liegen, der dem Drehwinkel 
des Drehglieds 114 von der Ruhestellung in die Aus- 

45 gangsstellung entspricht In der voriiegenden Konstruk- 
tion ist das zweite Ende des Verbindungsgliedes 112 (in 
Fig. 23 das obere Ende) mit dem Drehglied 114 in der 
Nahe des Detektionspunktes 120 verbunden. 

Ein Sensor (Mikroschalter) SW1 1 als zweiter Detek- 

50 tor und ein Sensor (Mikroschalter) SW12 als dritter De- 
tektor sind an entsprechenden Stellen angeordnet, an 
denen sie mit den Detektionspunkten 119, 120 in Kon- 
takt kommen, wenn sich das Drehglied 114 in seiner 
.Ruhestellung befindet Ferner ist ein Sensor (Mikro- 

55 schalter) SWR als erster Detektor auf der Ruckseite der 
ersten Sperrklinke 108 so angeordnet daB er feststellen 
kann, ob die erste Sperrklinke 108 an den Einrastflachen 
105b, 105c eingerastet ist oder nicht 
Die Sensoren SW1, SW2 und SWR arbeiten so, wie 

eo dies in den Fig. 31 und 32 gezeigt ist Fig. 31(a) zeigt den 
Zustand, in dem die Tur offen ist d h. die Halteposition 
des Drehglieds 114 in seiner Ausgangsstellung, wahrend 
Fig. 31(b) den Zustand zeigt wenn die Tur geschlossen 
ist, d h. die Halteposition des Drehglieds 1 14 in seiner 

65 Ruhestellung. Fig. 32 zeigt eine Steuerschaltung zur 
Steuerung des Antriebs des Elektrornotors M, wobei die 
Sensoren im off enen Zustand der Tur dargestellt sind 
Wie aus Fig. 31(a) und 31(b) hervorgeht ist der Sen- 
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sor SW11 rnit einem "Kontakt a" verbunden, wenn sein 
Fuhler mit den Detektionspunkien 119, 120 in Kontakt 
kommt, und mit einem "Kontakt b", wenn der Fuhler mit 
den Detektionspunkten 119,120 nicht in Kontakt ist. Der 
Sensor SW12 seinerseits wird mit einem "Kontakt a" 
verbunden, wenn sich sein Fuhler mit dem Detektions- 
punkt 1 19, 120 in Kontakt befindet, und mit einem "Kon- 
takt b" wenn er sich mit dem Detektionspunkt 119, 120 
nicht in Kontakt befindet. Der in Fig. 31(c) dargestelhe 
Sensor S WR ist mit einem "Kontakt b" verbunden, wenn 
sich sein Fuhler mit der ersten Sperrklinke 108 in Kon-; 
takt befindet, und mit einem "Kontakt a", wenn der Kon- 
takt mit der Sperrklinke 108 nicht mehr besteht. 

In Fig. 32 ist eine Batteriespannung w -hB w mit dem 
Kontakt b des Sensors SW11, dem Kontakt a des Sen- 
sors SWR, dem Kontakt A eines ersten Relais Ryl 1 und 
dem Kontakt A eines zweiten Relais Ryl2 verbunden. 
Das erste und zweite Relais Ryll und Ryl2 sind ubli- 
cherweise mit dem Kontakt B und dem Kontakt C ver- 
bunden. Wenn die Relais Ryll und Ryl2 eingeschaltet 
sind, sind sie jeweils mit dem Kontakt A und dem Kon- 
takt C verbunden. Die Kontakte C des ersten und zwei- 
ten Relais Ryll und Ryl2 sind jeweils verbunden mit 
dem positiven und negativen Pol des Elektromotors M. 
Wenn in diesem Fall ein elektrischer Strom vom Kon- 
takt C des ersten Relais Ryll zum Kontakt C des zwei- 
ten Relais Ryl2 flieBt, wird der Elektromotor M vor- 
warts angetrieben; wenn hingegen ein elektrischer 
Strom vom Kontakt C des zweiten Relais Ryl 2 zum 
Kontakt C des ersten Relais Ryll flieBt, wird der Elek- 
tromotor M im Umkehrbetrieb gefahren, also ruck- 
warts angetrieben. Ein PTC (Thermistor mit positivem 
Temperatur-Koeffizient) 121 ist als Schutzschaltung 
zwischen die jeweiligen Kontakte B des ersten und 
zweiten Relais Ryl 1, Ryl2 geschaltet 

Der Kontakt a des Sensors SW1 1 ist uber eine Anzei- 
gelampe 122 an der Batteriespannung "4- B" angeschlos- 
sen, wahrend der Kontakt c des gleichen Sensors mit 
dem Kontakt c des Sensor SW12 und mit dem ersten 
und zweiten Relais Ryl 1, Ryl 2 verbunden ist. Der Kon- 
takt a des Sensors SW12 ist mit dem Kontakt c des 
Sensors SWR verbunden, wahrend der Kontakt b des- 
selben Sensors mit den Schaltern SWO und SWK zum 
EinVAusschalten der Versorgung mit der Batteriespan- 
nung + B verbunden ist. Hier ist der Schalter SWO 
eingeschaltet, wenn die Tur durch die Betatigung des 
TQroffners offen ist. Der Schalter SWK wird eingeschal- 
tet, wenn er zum Entriegeln der Tur mit einem Schlus- 
sel-Schalter 123 arbeiten soli. Der Kontakt b des Sen- 
sors SWR ist geerdet. 

Das erste Relais Ryl 1 ist uber einen Widerstand Rl 
und eine Zenerdiode Dz an die Basis eines Transistors 
Tr angeschlossen. Die A-Elektrode (Kollektor) des 
Transistors Tr ist am zweiten Relais Ryl 2 angeschlos- 
sen, Zwischen der Basis und dem Emitter desselben 
Transistors sind ein Kondensator CI und ein Wider- 
stand R2 parallel geschaltet 

Die Funktionsweise der TurschlieBvorrichtung 101 
gemaB der vorstehend erlauierten Konstruktion wird 
unter Bezugnahme auf das zeitliche Ablaufdiagramm 
der Fig. 33 erlautert 

Zunachst sei die Funktion der TurschlieBvorrichtung 
101 erlautert, wenn die Tur 102 vom offenen in den 
geschlossenen Zustand versetzt wird Im offenen Zu- 
stand der Tiir befindet sich das Drehgiied 114 in seiner 
Ausgangsstellung (Fig. 23). In diesem Zustand sind die 
Fuhler der Sensoren SW11, SW12 jeweils in Kontakt 
mit den Detektionspunkten 119, 120, so daB die Senso- 
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ren mit ihren "a-Punkten" verbunden sind (der in 
Fig..31(a) dargestelhe Zustand). Der Sensor SWR ist mit 
dem "Kontakt b w verbunden, da' die erste Sperrklinke 
108 in keine der beiden Einrastflachen 105b, 105c einra- 
5 stet (der Zustand der Fig. 31(c)). In diesem Fall flieBt die 
Batteriespannung -f B infolge der Verbindungen der a- 
und c- Kontakte des Sensors SW11, der c- und a- Kon- 
takte des Sensors SW12 sowie der c- und b-Kontakte 
des Sensors SWR zur Anzeigelampe 122, die dadurch 

io aufleuchtet. 

Wenn zum SchlieBen der Tiir 102 keine ausreichende 
Kraft aufgewandt wird und demzufolge die Falle 105 
von dem in die Aufnahme 104 eingefuhrten Bolzen 103 
nur bis zur halbeingeschnappten Position gedreht wird, 

is rastet die erste Sperrklinke 108 an der Einrastflache 
105 c der Falle 105 ein, so daB die Falle 105 in der halb- 
eingeschnappten Position festgelegt wird. Dies bedeu- 
tet, daB die Tiir 102 nicht vollstandig geschlossen ist In 
diesem Zustand rastet die zweite Sperrklinke 109 an der 

20 Einrastnut 105d ein, wie aus Fig. 26 hervorgeht Bei 
dieser Gelegenheit wird die mit der Einrastflache 105c 
in Eingriff stehende erste Sperrklinke 108 in Richtung 
auf die Falle 105 geschwenkt, so daB der Sensor SWR 
vom "Kontakt b" zum "Kontakt a" umschaltet. Dadurch 

25 wird die Anzeigelampe 122 abgeschaltet 

Wenn der Sensor SWR mit dem "Kontakt a" verbun- 
den ist, flieBt ein Batteriestrorn infolge der a- und 
c- Verbindungen des Sensors SWR und der a- und 
c-Verbindungen des Sensors SW12, wobei der C-Kon- 

30 takt des Relais Ryl 1 auf dessen Kontakt A geschaltet ist. 
Zu diesem Zeitpunkt befindet sich das PTC in einem 
stabilen Zustand "und laBt den Strom durchflieBen. Da- 
durch wird der Elektromotor M in Vorwartsrichtung 
erregt und treibt das Drehgiied 114 entsprechend 

35 Fig. 31(a) mit einer Drehung entgegen dem Uhrzeiger- 
sinn an, ausgehend von dem in dieser Abbildung darge- 
stellten Zustand. Wenn das Drehgiied 114 seine Dre- 
hung beginnt, verlieren die Fuhler der Sensoren SW1 1, 
SW12 den Kontakt mit den Detektionspunkten 119, 120 

40 und die Sensoren SW1 1. SW12 schalten ihre Verbindun- 
gen urn von "Kontakt a zu "Kontakt b". 

Wenn das Drehgiied 114 entgegen dem Uhrzeiger- 
sinn verdreht wird, wird die Steuernocke 111 uber die 
Verbindung 112 von der neutralen Position aus eben- 

45 falls entgegen dem Uhrzeigersinn gedreht, wie aus der 
Abbildung hervorgeht Dadurch treibt die in die Einrast- 
nut 105d eingreifende zweite Sperrklinke 109 die Falle 
105, wie dargestellt, nach links, woraus sich eine Dre- 
hung der Falle 105 entgegen dem Uhrzeigersinn in der 

50 Abbildung ergibt Obwohl der Sensor SWR einmal mit 
dem (in Fig. 33 versehentlich gezeigten) "Kontakt b w 
verbunden ist, ist der Sensor SW11 bereits mit dem 
"Kontakt b" in Verbindung, wenn die erste Sperrklinke 
108 von der Einrastflache 105c ausrastet, so daB der 

55 StromfluB durch das erste Relais Ry nicht unterbrochen 
und somit der Elektromotor M nicht angehalten wird 

Da das Drehgiied 114 infolge des Antriebs durch den 
Elektromotor M seine Drehung fortsetzt, rastet die er- 
ste Sperrklinke 108 mit ihrer Einrastflache 108a an der 

60 Einrastflache 105b der FaUe 105 ein und sperrt die Falle 
105 in der volleingeschnappten Position. Daraufhin 
schaltet der Sensor SWR erneut zurh "Kontakt b" urn. 

Wenn das Drehgiied 114 seine Drehung weiter fort- 
setzt und sein Detektionspunkt 120 mit dem Sensor 

65 SW1 1 in Kontakt kommt (der in Fig. 28 und Fig. 31(b) 
gezeigte Zustand), und wenn der Sensor SWl 1 von der 
Verbindung "Kontakt b" zur Verbindung "Kontakt a" 
umschaltet, wird das erste Relais Ryl 1 nicht mehr mit 
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elektrischem Strom versorgt (Nicht-Erregungszustand) 
und ist uber seinen Kontakt G rnit dem Kontakt B ver- 
bunden, wodurch der Antrieb des Elektromotors M an- 
gehalten wird. Wenn ubrigens die Tur 102 vollstandig 
statt unvollstandig geschlossen (volleingeschnappt) ist, 
wird der Elektromotor M in ahnlicher Weise angetrie- 
ben, um das Drehglied 114 in seine Ruhestellung zu 
bringen. Auf diese Weise befindet sich das Drehglied 
114 stets in seiner Ruhestellung, wenn die Tur 102 im 
volleingeschnappten Zustand geschlossen ist. 

Nachfolgend wird die Funktionsweise der TurschlieB- 
vorrichtung 101 erlautert, wenn die Tur 102 vom ge- 
schlossenen in den offenen Zustand versetzt wird Wenn 
sich die Tur im verriegelten Zustand befindet, steht der 
Sensor SW1 1 mit dem "Kontakt c", der Sensor SW2 mit 
dem "Kontakt b" und der Sensor SWR mit dem "Kon- 
takt a" in Verbindung. 

Wenn beispielsweise der an der Tur 102 angebrachte, 
nicht gezeigte Turoffner oder der Schlussel-Schalter 
123 betatigt wird, werden die in Fig. 32 gezeigten Schal- 
ter SWO oder SWK eingeschaltet. Dadurch flieBt ein 
Batteriestrom durch das erste Relais Ryl 1 (Erregungs- 
zustand), weil sich der Sensor SW12 mit dem "Kontakt 
b" in Verbindung befindet- Infolgedessen ist der Kontakt 
C des ersten Relais Ryll mit dem "Kontakt a" verbun- 
den, um den Antrieb des Elektromotors M zu starten. 
Durch den Antrieb des Elektromotors M beginnt sich 
das Drehglied 114 entgegen dem Uhrzeigersinn zu dre- 
hen (Fig. 28). Daneben bewirkt der Beginn der Drehung 
des Drehglieds 114 die Umschaltung des Sensors SW11 
vom Kontakt a zum Kontakt b. 

Wie in Fig. 28 dargestellt, wird durch die Drehung des 
Drehglieds 114 die Steuernocke 111 uber die Verbin- 
dung 112 aus ihrer neutralen Position in Uhrzeigerrich- 
tung verschwenkt, wodurch ihr AuBenrand gegen den 
Stift 115c der Gabel 115 anstoBt Dadurch wird die Ga- 
bel 115 um ihre Tragerwelle 116 in Uhrzeigerrichtung 
verschwenkt, wobei ihr AuBenrand gegen den Stift 108b 
der ersten Sperrklinke 108 stoBt. Somit wird die erste 
Sperrklinke 108 im Uhrzeigersinn um die Tragerwelle 
116 verschwenkt 

Wenn die Steuernocke 111, die Gabel 115 und die 
erste Sperrklinke 108 auf diese Weise allesamt durch die 
Drehung des Drehglieds 114 verschwenkt werden, ra- 
stet die erste Sperrklinke 108 mit ihrer Einrastflache 
108a aus der Einrastflache 105b der Falle 105 aus, wie 
aus Fig. 30 hervorgeht. Dadurch wird in dem Augen- 
blick, in dem die Rastverbindung zwischen der ersten 
Sperrklinke 108 und der Falle 105 gelost wird, die Falle 
105 durch eine nicht gezeigte Torsionsfeder um die Tra- 
gerwelle 106 bis in eine Lage zur Anlage am Anschlag 
zuriickgeschwenkt, d. h. in der unverriegelten Position 
gehalten. Auf diese Weise wird der Bolzen 103 aus sei- 
ner Aufnahme in der Vertiefung 105a der Falle 105 ent- 
lassen und die Tur 102 entriegelt 

Wenn die Falle 105 zur unverriegelten Position zu- 
ruckschwenkt, setzt der Drehkorper 114 seine Drehbe- 
wegung fort, bis die Detektionspunkte 119 und 120 auf 
die Fuhler der Sensoren SW1 und SW2 stoBen. Wenn 
die Detektionspunkte 1 19 bzw. 120 jeweils vom Verbin- 
dungsstatus "Kontakt b" zum Verbindungsstatus "Kon- 
takt a" umschalten, flieBt kein Strom mehr durch das 
erste Relais Ryll in Fig. 32 (Nicht-Erregungsstatus). 
Dann stoBt der Kontakt C des ersten Relais Ryl 1 an den 
Kontakt B und der Antrieb des Elektromotors M wird 
gestoppt Die Anzeigelampe 122 leuchtet wieder auf. 
Auf diese Weise vollzieht der Drehkorper 114, von sei- 
ner Ausgangsstellung aus, eine Umdrehung und kehrt 
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wieder in die Ausgangsstellung zuruck. Wann immer 
der Offnungs- und SchlieBvorgang erfolgt, wiederholt 
sich der Vorgang, bei dem sich der Drehkorper 114 in 
eine bestimmte Richtung dreht, wobei pro Offnungs- 
5 und SchlieBvorgang jeweils eine Umdrehung vollzogen 
werden. 

Falls der Elektromotor M wahrend der Oberfuhrung 
der Tur 102 vom offenen in den geschlossenen Zustand 
dadurch iiberlastet werden sollte, daB fremde Gegen- 

io stande in der Tur 102 eingeklemmt werden, erzeugt der 
PTC 121 infolge des Oberlaststroms des Elektromotors 
M Hitze, und, wenn die Temperatur uber eine vorbe- 
stimmte Schwelle erhoht wird (z. B. 120°C), wird der 
Widerstand des PTC drastisch ansteigen. Nach Aktivie- 

15 rung des PTC infolge des Oberlaststroms schaltet sich 
der Transistor Tr ein, Strom flieBt anstatt in das erste in 
das zweite Relais Ryl 2, und die Verbindung des zweiten 
Relais Ryl 2 wird vom Kontakt b auf den Kontakt a 
umgelegt Dadurch lauft der Elektromotor M riickwarts 

20 und zwingt die Tur 102 wieder in den offenen Zustand 
zuruck. 

Wenn andererseits bei der vorbeschriebenen Tur- 
schlieBvorrichtung 101 der Elektromotor M z. B. defekt 
ist und fehlerhafte Operationen an der Tur 102 ausfuhrt, 

25 wenn diese vollstandig geschlossen ist, d. h., wenn sich 
die TurschlieBvorrichtung 101 im geschlossenen (voll- 
eingeschnappten) Zustand befindet, kann es vorkom- 
men, daB die Tur 102 nicht mehr geoffnet werden kann. 
Bei einem soichen betrieblichen Defekt des Elektromo- 

30 tors M ist die TurschlieBvorrichtung 101 so konstruiert, 
daB sie, wie nachfolgend beschrieben, auch manuell be- 
tatigt werden kann. 

Wenn namlich in der volleingeschnappten Position 
der Fig. 28 der Drehkorper 114 nicht mehr vom Elek- 

35 tromotor M verdreht werden kann, kann die Steuernok- 
ken 111 nicht schwenken und bleibt in der neutralen 
Position. In einem soichen Fall muB uber den Turgriff 
118 der Stab 117 in der Figur nach rechts gezogen wer- 
den. Dann schwenkt die Gabel 1 15 im Uhrzeigersinn um 

40 die Tragerwelle 116, und ihr auBerer Rand stoBt an den 
Stift 108a, der von der ersten Sperrklinke 108 vorsteht, 
an. Durch diese Bewegung der Gabel 115 schwenkt die 
erste Sperrklinke 108 um die Tragerwelle 116 in Uhrzei- 
gerrichtung, oder in Richtung auf ein Ausrasten der Fal- 

45 le 105 an der ersten Sperrklinke 108, um den Ein griff der 
Einrastflache 105b mit der Flache 108a zu losen. 

Wenn auf diese Weise durch den Druck einer nicht 
dargestellten Torsionsfeder die erste Sperrklinke 108 
aus der Falle 105 ausgerastet wird, schwenkt die Falle 

so 105 zur Entriegelungsposition und ermoglicht auf diese 
Weise ein Offnen der Tur 102. 

Wie vorstehend beschrieben, liefert diese bevorzugte 
Ausfuhrungsform die erfindungsgemaB gewunschte 
.Wirkung in der gleichen Weise wie die bereits erlauterte 

55 erste bis vierte Ausfuhrungsform. Zusatzlich werden die 
folgenden Wirkungen erzielt: 

(1) Vorgesehen ist eine Gabel 115 als Schwenk- 
glied, die so konstruiert ist, daB sie entweder durch 

60 die Steuernocke 111 oder manuell betatigt werden 
kann. Wenn dann z. B. der Elektromotor M einen 
Defekt hat, der es unmoglich macht, den Rastein- 
griff zwischen der Falle 105 und der ersten Sperr- 
klinke 108 zu losen, kann dieser Rasteingriff durch 

65 die Gabel 115 aufgehoben werden. Im Falle einer 
soichen Panne ist es also moglich, einen Zustand zu 
vermeiden, bei dem die Tur 102 nicht geoffnet wer- 
den kann. 
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(2) Bei dieser Ausfuhrungsform sind die Gabel 115 
und die erste Sperrklinke 108 so angeordnet* daB 
sie urn dieselbe Tragerwelle 116 rotieren. Dadurch 
kann trotz der zusatzlichen Gabet 1 15 eine Vergro- 
Berung der Abmessungen der TurschlieBvorrich- 5 
tung 101 auf ein MindestmaB beschrankt werden. 

(3) Der Stift 109a der zweiten Sperrklinke 109 ist in 
der Fuhrungsnut 115a der Gabe] 115 so angeord- 
net, daB sich das freie Ende der zweiten Sperrklinke 
109 entlang dieser Nut 115a bewegt Dadurch kann 10 
bei der Freigabe aus dem volleingeschnappten 
oder halbeingeschnappten Zustand die zweite 
Sperrklinke 109 ihre auf die Falle 105 bezogene 
Funktion erfullen, ohne dem Ruckwartslauf der 
Falle 105 im Wege zu stehen. 15 

Bei jeder der vorstehenden Ausfuhrungsformen kon- 
nen die folgenden Abanderungen angebracht werden: 

(1) Ein Umkehrmotor als Antriebsquelle bietet zum 20 
Beispiel die Moglichkeit, die direkte Verbindung 
der Antriebsweile des Urnkehrmotors mit der 
Drehwelle des Nockens dazu zu benutzen, eine 
Konstruktion zu realisieren, in welcher der Urn- 
kehrbetrieb des Urnkehrmotors eine Schwenkbe- 25 
wegung des Nockens zwischen dem ersten 
Schwenkbereich und dem zweiten Schwenkbereich 
errnoglicht 

(2) Bei jeder der vorstehend erlauterten Ausfuh- 
rungsformen wird fur die Falle und die Steuemocke 30 
dieselbe Tragerwelle verwendet, auf der sie sitzen. 
Solange jedoch die Mittelachsen entsprechender 
Tragerwellen annahernd parallel verlaufen, ist es 
nicht enorderlich, daB die Falle und die Steuernok- 
ke auf derselben Tragerwelle angebracht werden. 35 

(3) Bei jeder der vorstehend erlauterten Ausfuh- 
rungsforrnen werden je ein Drehbereich fur die Ak- 
tivierung der Einzugmittel, bei dem der Drehwinkel 
9 von 0° bis ca. 260° geht, und ein Drehbereich zur 
Aktivierung der Ausrastmittel mit einem Drehwin- 40 
kel 9 von 260° bis ca. 360° vorgesehen. Jeder dieser 
Drehbereiche kann aber entsprechend den Erfor- 
dernissen frei bestimmt werden. 

(4) Bei jeder der vorstehend erlauterten Ausfuh- 
rungsform en sind der Einziehvorgang der ersten 45 
Sperrklinke und der Freigabevorgang der zweiten 
Sperrklinke so angelegt, daB sie durch die 
Schwenkbewegung einer einzigen Steuemocke 
ausgefuhrt werden konnen. Die Vorrichtung kann 
jedoch auch so konstruiert werden, daB der Ein- 50 
ziehvorgang der ersten Sperrklinke und der Freiga- 
bevorgang der zweiten Sperrklinke durch die Be- 
wegung von zwei Nocken getrennt durchgefuhrt 
werden, beispieisweise durch die Verwendung von 
zwei Nocken, die jeweils durch zwei Verbindungs- 55 
glieder mit dem Drehkorper zur individuellen 
Steuerung verbunden sind. 

(5) Bei jeder der vorstehend erlauterten Ausfuh- 
ningsformen wird ein Stellantrieb eingesetzt, der 
mit einem Reduktionsgetriebe versehen ist. Es eo 
konnte jedoch ebenfalls eine Konstruktion gewahlt 
werden, in welcher der Drehkorper direkt mit der 
Antriebsweile des Elektromotors nur zum Antrieb 

in eine Richtung verbunden ist Die Verwendung 
eines Elektromotors mit niedriger Drehzahl wird in 65 
diesem Fall die gewiinschte Geschwindigkeit des 
Vorgangs gewahrleisten konnen. 

(6) Der Drehkorper muB nicht notwendigerweise 



kreisfdrmig sein. Solange er so gebaut ist, daB er 
eine Kreis be wegung in einer Richtung erzeugen 
kann, reicht es aus. Zum Beispiel konnte er als ein 
mit der Antriebsweile verbundenes stabformiges 
Glied, wie ein Bugel, ausgebildet sein. 

(7) Bei der eingesetzten Konstruktion wird die 
Drehbewegung des Drehkorpers in die Schwenk- 
bewegung der Steuemocke umgewandelt Es kann 
aber auch eine solche Konstruktion gewahlt wer- 
den, bei der die Steuemocke nicht in beide Richtun- 
gen schwenkt, sondern nur in eine Richtung in Ver- 
bindung mit dem Drehkorper uber eine Kraftuber- 
tragungsvorrichtung, wie ein Gliederwerk oder ei- 
nen Fiihrungsstift, rotiert In einem solchen Fall 
wurde, z. B. das Drehzentrum der Steuemocke so 
vorgesehen, daB es nicht mit dem Drehzentrum der 
Falle ubereinstimmt Wahrend die Steuemocke ei- 
ne Umdrehung vollzieht, wird die nachste Funktion 
ausgefuhrt 

Wenn zuerst die Drehbewegung der Steuemocke 
von der Ausgangsstellung ausgeht, gelangt der 
Steuernocken mit der Falle in Eingriff und druckt 
die Falle in eine Richtung, in der nach Drehung urn 
einen bestimmten Winkel der Eingriff aufgehoben 
wird Wenn der Steuernocken dann weitergedreht 
wird, greift er in die erste Sperrklinke (oder einen 
dort vorgesehenen Stift usw.) ein, um die erste 
Sperrklinke aus der Einrastung wegzudrucken, so 
daB der Eingriff mit der ersten Sperrklinke nach 
Drehung um einen vorbestimmten Winkel gelost 
wird. Damit hat der Steuernocken eine voile Um- 
drehung vollzogen. Da auch hier ein in eine Rich- 
tung laufender Motor als Antriebsquelle benutzt 
werden kann, ist es auch bei dieser Konstruktion 
moglich, die SchlieBvorrichtung klein zu halt en und 
die Steuerungsschaltung zu vereinfachen. 

(8) Bei einer Konstruktion, bei der der Steuernok- 
ken wie im vorstehenden Abschnitt (7) nur in einer 
Richtung rotiert, kann eine Konstruktion mit einer 
direkten Verbindung der Steuemocke mit der Ab- 
triebswelle des Betatigungsgliedes oder der An- 
triebsweile des Elektromotors eingesetzt werden. 
Eine solche Konstruktion tragt insoweit, als auf den 
Drehkorper verzichtet werden kann, dazu bei, die 
Zahl der Teile zu reduzieren. Wenn dazu jeder Sen- 
sor SW1 und SW2 zur Feststellung der Drehst el- 
lung des Drehkorpers so angeordnet ist, daB er z. B. 
das zu detektierende Teil, welches auf dem Steuer- 
nocken angebracht ist, detektiert, kann die Steue- 
rung des Antriebs des Elektromotors in der glei- 
chen Weise erfolgen. 

(9) Der zweite und der dritte Detektor konnen da- 
durch realisiert werden, daB zuerst ein vorgegebe- 
nes Muster fur den leitfahigen Teil auf dem auBeren 
Rand, der Oberflache oder der Ruckseite des Dreh- 
korpers aufgebracht wird, wo nach die Kontakte so 
gestaltet werden, daB sie uber die Oberflache glei- 
ten, auf der dieses Muster ausgebildet ist, und der 
Drehwinkel des Drehkorpers wird dann durch das 
Leiten oder Stoppen eihes Stroms zwischen Kon- 
takten bestimmt 

(30) Die vom ersten und zweiten Detektor festzu- 
stellenden Objekte sind auf den Drehkorper be- 
grenzt So sei z. B. die Verbindung 20 als festzustel- 
lendes Objekt genommen: Eine solche Konstruk- 
tion, in der je nach Winkellage der Verbindung 20 
die Ausgangsstellung und die Ruhestellung festge- 
stellt werden, ist akzeptabel. 
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(11) Das Fuhrungsteil, das mit dem Stift in Eingriff 
stent und diesen Stift fiihrt, ist in der oben beschrie- 
benen vierten Ausfuhrungsform als langliche Off- 
nung ausgebildet Es kdnnte aber auch als Vertie- 
f ung mit einer langlichen und engen Form ausgebil- 
det sein. 

(12) Statt mit der obenerwahnten Steuerungsschal- 
tung kann die Steuerung des Elektromotors auch 
durch eine Mikrocomputersteuerung erfolgen, wie 
z. B. eine ECU (Electronic Control Unit =■ eiektro- 
nische Kontrolleinheit). 

(13) Bei jeder der vorstehend erlauterten Ausfuh- 
rungsformen ist es nicht erforderlich, daB der als 
Mittel zum Losen der Einrastung fungierende Stift, 
wie oben beschrieben, von zylindrischer Form ist. 
Er kann auch durch Umbiegen eines Teils der er- 
sten Sperrklinke mittels einer Presse gebildet wer- 
den. In ahnlicher Weise kann der aus der Gabel 1 15 
hervorstehende Stift 115c, wie er in der vierten 
Ausfuhrungsform eingesetzt wird, durch Biegen 
und Formen eines Teils dieser Gabel 1 15 ausgebil- 
det werden. 

(14) Bei der in Fig. 1 gezeigten Konstruktion (erste 
Ausfuhrungsform) oder der in Fig. 11 gezeigten 
Konstruktion (zweite Ausfuhrungsform) konnte, 
wie in der vorstehend beschriebenen funften Aus- 
fuhrungsform, auch ein Schwenkglied (eine Gabel) 
vorgesehen werden. In diesem Fall konnte selbst im 
Fall eines Versagens des Stellantriebs der Off- 
nungs- und SchlieBvorgang der Tur durch manuelle 
Betatigung dieses Schwenkglied es ermoglicht wer- 
den. 

(15) Die Gabel 115 als das Schwenkglied und die 
erste Sperrklinke 108 als Eingreifmittel sitzen bei 
der vorstehend beschriebenen funften Ausfuh- 
rungsform auf der gleichen Achse. Dies ist jedoch 
nicht unbedingt erforderlich. Beide Teile konnen 
auch von unterschiedlichen Tragerwellen getragen 
werden. 

(16) Bei der vorstehend beschriebenen funften Aus- 
fuhrungsform (Fig. 23) wird die Gabel 115 entwe- 
der von dem Steuernocken 11 1 oder durch manuel- 
le Betatigung direkt iiber den Turgriff 118 mittels 
des Stabs 117 betatigt bzw. angetrieben. Zur Ver- 
besserung der Funktion der manuellen Betatigung 
kann jedoch zwischen diesen Teilen ein Getriebe 
oder ein Glieder- bzw. Verbindungswerk vorgese- 
hen werden. 

(17) Die Verriegelungs- und Entriegelungsvorrich- 
tung gemaB der vorliegenden Erfindung kann auch 
bei anderen Tiiren als einer Seitentiir oder dem 
Kofferraumdeckel eines Kraftfahrzeugs vorgese- 
hen werden. Zum Beispiel kann diese Erfindung 
auch in Hecktiiren oder Schiebedachern eingebaut 
werden. Mit anderen Worten, diese Erfindung kann 
auf alle Arten von Turkorpern Anwendung finden, 
die ver- und entriegelt werden miissen. 

Sechstes Ausfuhrungsbeispiel 

Als nachstes sei auf die Fig. 34 bis 49 Bezug genom- 
men, in denen die sechste Ausfuhrungsform der vorlie- 
genden Erfindung dargestellt ist. Die SchlieSvorrich- 
tung gemaB dieser sechsten Ausfuhrungsform ist z. B., 
wie auch die Kofferraumdeckel-SchlieBvorrichtung 31 
aus Fig. 10, in der Mittelposition P der Breite H des 
Kofferraumdeckels 32 eines Kraftwagens 71 ange- 
bracht 



Wie aus den Fig. 34 bis 37 hervorgeht, ist an einer 
SchlieBvorrichtung 203 ein plattenformiges Gehause 
205 vorgesehen, in das Komponentenglieder, wie z. B. 
ein Turverriegelungsmechanismus fur die SchlieBvor- 
5 richtung 203, eingebaut sind. Eine Aufnahme 206, in die 
ein am Korper eines Kraftwagens angebrachter Bolzen 
204 eingefuhrt wird, ist am Gehause 205 ausgebildet. 
Das Gehause 205 ist mit Schrauben oder dgL so befe- 
stigt, daB die vorgenannte Aufnahme 206 an der er- 
io wahnten Mittelposition P und parallel zu dem Koffer- 
raumdeckel 32 plaziert werden kann (Fig. 37). Wie in 
Fig. 37 gezeigt, ist in der Nahe der Aufnahme 206 eine 
als Schwenkachse dienende Tragerwelle 207 senkrecht 
zum Gehause 205 angebracht Eine annahernd kreisfor- 
15 mige Falle 208 ist auf der Tragerwelle 207 schwenkbar 
angeordnet und wird von einer nicht gezeigten Feder im 
Uhrzeigersinn in Fig. 34 gedruckt Die Falle 208 ist in 
der Druckrichtung durch ein en Anschlag 209 in ihrer 
Verschwenklage eingeschrankt Wie aus Fig. 37 hervor- 
20 gent, ist die Falle 208 nahe dem und parallel zum Koffer- 
raumdeckel 32 angeordnet. 

Wie Fig. 34 zeigt, wird bei dieser Ausfuhrungsform 
durch den Bolzen 204 ein Zustand eingeschrankter Ein- 
stellmoglichkeiten fur die Falle 208 geschaffen, bei dem 
25 die Falle 208 gegen den Bolzen 204 anstoBt, wahrend die 
Entriegelungsposition der Falle 208 den Bolzen 204 aus 
seiner Eingrenzung durch die Falle 208 befreit. Wie in 
Fig. 45(b) gezeigt, ist in der Nahe des Anschlags 209 ein 
Schalter SWO zur Detektion der Entriegelungsposition 
30 angebracht, der die Entriegelungsposition der Falle 208 
feststellen kann. Der Schalter SWO ist so konstruiert, 
daB er auf EIN schaltet, wenn sich die Falle 208 in ihrer 
Entriegelungsposition befindet 

Die Falle 208 besteht aus einer Zwei-Stufen-Struktur 
35 mit einem stufenformigen Querschnitt, wobei der Teil 
nahe der Mitte eine groBere Dicke aufweist und zwei 
auBere Umfangsflachen (AuBenrander) an der oberen 
und unteren Stufe vorhanden sind. Der AuBenrand der 
unteren Stufe ist mit einer Vertiefung 208a zur Eingren- 
40 zung des Bolzens 204, einer Eingriffsflache 208b fiir die 
volleingeschnappte Position und einer Rastflache 208 
fiir die halbeingeschnappte Position versehen. Der Au- 
Benrand der oberen Stufe ist mit einer Rastnut 208d 
versehen. Jede Rastflache 208b, 208c und die Rastnut 
45 208d sind allesamt auf der gleichen Seite der obenge- 
nannten Aufnahme 206 (annahernd auf der rechten Sei- 
te der Tragerwelle 207 in Fig. 34) in bezug auf die 
Schwenkachse der von der Tragerwelle 207 getragenen 
Falle 208 angeordnet. 
so Wie aus Fig. 37 hervorgeht, ist auf der anderen Seite 
in der Nahe der Aufnahme 206, wobei die Aufnahme 206 
der Tragerwelle 207 dazwischenliegt, eine weitere Tra- 
gerwelle 210 senkrecht zum Gehause 205 angebracht 
JDas eine Ende einer ersten Sperrklinke 211 als Eingreif- 
55 mittel ist schwenkbar an der Tragerwelle 210 angeord- 
net Diese erste Sperrklinke 211 wird von einer nicht 
gezeigten Feder in eine Richtung gednickt, in der sie 
gegen den AuBenrand der Falle 208 anstoBt (in Fig. 34 
entgegen dem Uhrzeigersinn). Auf der Seite des ande- 
6o ren Endes der ersten Sperrklinke 21 1 ist eine Rastflache 
211 a zum Eingriff mit den Rastflachen 208b und 208c 
der Falle 208 vorgesehen. 

Anzumerken ist, daB die Falle 208 auf die Einnahme 
der halbeingeschnappten Position beschrankt ist, wenn 
65 die Rastflache 211a der ersten Sperrklinke 211 in die 
Rastflache 208c der Falle 208 eingreift (Fig. 38). Wenn 
hingegen die Rastflache 211a in die Rastflache 208b der 
Falle 208 eingreift, ist die Falle 208 auf die volleinge- 
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schnappte Position beschrankt (Fig. 39 und 40). Auf dem 
anderen Ende der ersten Sperrklinke 21 1 ist senkrecht 
ein Eingreifstift 211b angebracht, der Ausrastmittel aus- 
bildet. 

Wie aus Fig. 45 hervorgeht, ist in der Nahe der ersten 5 
Sperrklinke 211 ein Einrastdetektor SWR1 mit Mitteln 
zur Feststellung der halbeingeschnappten Position vor- 
gesehen, mit denen die erste Sperrklinke 211 den Ein- 
rastzustand der Rastflachen 208b und 208c der Falle 208 
ermittelt Nach dern Einrasten in jede der Rastflachen 10 
208b und 208c der Falle 208 beginnt die erste Sperrklin- 
ke 211 urn die Tragerweile 210 eine Schwenkbewegung 
entgegen dem Uhrzeigersinn gemaB Fig- 45, woraufhin 
der Detektionsschalter SWR1 auf EIN entsprechend ei- . 
ner soichen Verschwenkung schaltet. 1 5 

In der Nahe der volleingeschnappten Position der 
vorgenannten Falle 208 ist ein Voile inrastdetektor 
SWR2 als Detektionsmittel fur die volleingeschnappte 
Position mit Mitteln zur Ermittlung der volleinge- 
schnappten Position der Falle 208 vorgesehen. Der De- 20 
tektionsschalter SWR2 schaltet auf EIN, wenn die Falle 
208 in die volleingeschnappte Position schwenkt. Wenn 
sich die Falle 208 in der halbeingeschnappten Position 
befindet, ist der Detektionsschalter SWR1 im Zustand 
EIN und der Detektionsschalter SWR2 zur Ermittlung 25 
der volleingeschnappten Position im Zustand AUS, wo- 
durch eine Positionsbestimmung ermdglicht wird. 

Auf der oberen Seite der obengenannten Falle 208 
(im Vordergrund der Fig. 34) ist ein annahernd rechtek- 
kiger Steuernocken 212 angebracht, dessen eine kurze 30 
Seite offen ist und der auf derselben Tragerweile 207 
wie die Falle 208 sitzt. Das eine Ende dieses Steuemok- 
kens 212 wird schwenkbar vom Gehause 205 getragen. 
Eine Tragerweile 213 verlauft durch das andere Ende 
des Steuernockens 212 senkrecht zum Gehause 205, an 35 
der das eine Ende einer Verbindung 214 schwenkbar 
angelenkt ist, die auf der oberen Seite des Steuernok- 
kens 212 einen Verbindungsmechanismus aufweist. Ob- 
gleich die Verbindung 214 in den Fig. 34 bis 38 und 44 zu 
Erklarungszwecken gerade bzw. linear dargestelit ist, 40 
besteht diese Verbindung 214 in der vorliegenden Aus- 
fOhrungsform aus einer gekriimmten Platte, wie die 
Fig. 35 und 36 zeigen. Das andere Ende der Verbindung 
214 ist schwenkbar mit einem Verbindungsstift 215a 
verbunden, der mit einem Verbindungsmechanismus 45 
215a versehen ist, der als Drehkorper an dem einen 
Ende eines Verbindungsarms 215 befestigt ist Das an- 
dere Ende des Verbindungsarms 215 ist mit einer An- 
triebswelle 216 einstuckig und verschwenkbar verbun- 
den, die ihrerseits in Antriebsverbindung mit dem Elek- 50 
tromotor M als Antriebsqueile steht. Der Umkehrmotor 
M stellt die Antriebsqueile der SchlieBvorrichtung 203 
dar und schwenkt den auf der Antriebswelle 216 befe- 
stigten Verbindungsarm 215. Ferner muB herausgestellt 
werden, daB der Umkehrmotor M im normalen Betrieb 55 
den Verbindungsarm 215 gemaB Fig. 34 entgegen dem 
Uhrzeigersinn verschwenkt, wahrend er den Verbin- . 
dungsarm 215 im Umkehrbetrieb in Uhrzeigerrichtung 
verdreht 

Wenn der Verbindungsarm 215 gemaB Fig. 34 ausge- 60 
richtet ist, befindet er sich in seiner Ruhestellung; der 
Verbindungsarm 215 befindet sich stets in der Ruhestel- 
lung, wenn der Kofferraumdeckel 32 im offenen Zu- 
stand ist Wie aus Fig. 40 hervorgeht, befindet sich der 
Verbindungsarm 215 auch in der Ruhestellung, wenn 65 
der Kofferraumdeckel 32 vollstandig geschlossen ist 
(volleingeschnappte Position). 

Wenn sich der Verbindungsarm 215 in Ruhestellung 
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befindet, steht der Steuernocken 212 in der neutralen 
Position. In der Nahe der Ruhestellung des Verbin- 
dungsarms 215 ist ein Detektionsschalter SWHP zur 
Detektion der Ruhestellung des Arms vorgesehen (Fig. 
45(a)). Der Detektionsschalter SWHP ist so konstruiert, 
daB er auf EIN schaltet, wenn der Verbindungsarm 215 
in der Ruhestellung ist. 

AuBerdem wird der obengenannte Umkehrmotor M f 
wie aus Fig. 46 hervorgeht, von einer auf dem Fahrzeug 
71 montierten Steuerung C als Steuerungsmittel gesteu- 
ert Jeder der in Fig. 45 gezeigten vorgenannten Detek- 
tionsschalter SWHP, SWO, SWR1 und SWR2 ist an die 
Steuerung C angeschlossen und entsprechende Steuer- 
signale werden dort eingespeist Dariiber hinaus sind ein 
manueller Schalter SWK, wie z. B. ein Offnungsschalter 
am Fahrerskz und ein Fernsteuerungsschalter zum Off- 
nen des Kofferraumdeckels 32, mit der Steuerung C 
verbunden, und es werden Steuersignale vom SWK- 
Schalter dorthin abgegeben. Auf der Grundlage der De- 
tektionssignale der Detektionsschalter SWHP, SWO, 
SWR1 und SWR2 sowie von Steuersignalen des Hand- 
schalters SWK steuert die Steuerung C den normalen 
Betrieb oder den Umkehrbetrieb des Umkehrmotors M 
zur Steuerung der SchlieBvorrichtung 203. 

Wenn die obengenannte Falle 208 in die halbeinge- 
schnappte Position gemaB Fig. 38 (haibeingeschnappter 
Zustand) einlauft, schaltet der in Fig. 45(b) gezeigte De- 
tektionsschalter SWR1 zur Ermittlung der halbeinge- 
schnappten Position auf EIN, wahrend zur gleichen Zeit 
der Detektionsschalter SWR2 zur Ermittlung der voll- 
eingeschnappten Position auf AUS schaltet. Die Steue- 
rung C empfangt von den Detektionsschaltem SWR1 
und SWR2 jeweils die Signaie EIN und AUS und stellt 
fest, daB sich die Falle 208 in der halbeingeschnappten 
Position befindet In dieser Ausfuhrungsforrn wird ein 
Signal, das diese beiden Signaie zusammenfaBt, als 
"HaibemschnappsignaF ausgelegL Aufgrund der Fest- 
stellung der halbeingeschnappten Position (Eingang des 
Halbeinschnappsignals) steuert die Steuerung C den 
Umkehrmotor M in den normalen Betrieb und dreht 
den Verbindungsarm 215 aus der Ruhestellung gegen 
die Uhrzeigerrichtung (Fig. 34). 

Wenn die Falle 208 die volleingeschnappte Position 
gemaB Fig. 39 (volleingeschnappter Zustand) einnimmt, 
schaltet der in Fig. 45(b) gezeigte Detektionsschalter 
SWR2 zur Ermittlung der volleingeschnappten Position 
auf EIN. Die Steuerung C empfangt von dem Detek- 
tionsschalter SWR2 das Signal EIN und stellt fest, daB 
sich die Falle 208 in der volleingeschnappten Position 
befindet. Bei dieser Ausfuhrungsforrn wird dieses Signal 
als Volleinschnappungssignal ausgelegt. Aufgrund die- 
ser Feststellung der volleingeschnappten Position (Ein- 
gang des Volleinschnappsignals), steuert die Steuerung 
C den Umkehrmotor M in den Umkehrbetrieb und ver- 
dreht den Verbindungsarm 215 aus der in Fig. 39 ge- 
zeigten Stellung in Uhrzeigerrichtung. Wenn dann der 
Verbindungsarm 215 die in Fig. 40 gezeigte Ruhestel- 
lung erreicht, wird der Detektionsschalter SWHP fur 
die Ruhestellung auf EIN geschaltet Aufgrund des EIN- 
Signals des Detektionsschalters SWHP (Ruhestellungs- 
signal) stoppt die Steuerung C den Antrieb des Umkehr- 
motors M. 

Wenn der Handschalter SWK zum Offnen des Kof- 
ferraumdeckels 32 im geschlossenem Zustand des Dek- 
kels (volleingeschnappte Position) auf EIN gestellt wird, 
wird das Signal EIN von diesem Schalter zur Steuerung 
C uberrnittelt Aufgrund des EIN-Signals des Schalters 
SWK steuert die Steuerung C den Umkehrmotor M in 



RNSDOCiD: <DE 1&736445A1 J_> 



DE 197 36 445 Al 

33 34 

den Umkehrbetrieb, wodurch der Verbindungsarm 215 bindungsarms 215 die Position Yl unrnittelbar vor der 

in Uhrzeigerrichtung gedreht wird (Fig. 40). Zu diesem oberen Totpunkt M -Position Y0 erreicht 

Zeitpunkt wird die Verrastung der ersten Sperrklinke Wenn die Lange der Verbindung 214 so festgeiegt ist, 

211 mit der Falle 208 gelost und die Falle schwenkt daB die Falle 208 sich in ihrer volleingeschnappten Posi- 

zuruck zur Entriegelungsposition, wodurch wiederum 5 tion befindet wenn der Verbindungsstift 215a des Ver- 

der Detektionsschalter SWO fur die Entriegelungsposi- bindungsarms 215 die obere "Totpunkt"- Position Y0 er- 

tion auf EIN gestellt wird. Aufgrund dieses EIN~Signals reicht, mu8 als weiterer Faktor beachtet werden, daB es 

(Turoffnungssignal) des Detektionsschalters SWO steu- infolge von Fertigungsabweichungen usw. der Teile, aus 

ert die Steuerung C den Umkehrmotor M in den Nor- denen sich die Schiiefivorrichtung 203 zusarnmensetzt, 

malbetrieb und schwenkt den Verbindungsarm 215 in 10 unmogiich sein konnte, in manchen Fallen die Falle 208 

Uhrzeigerrichtung (Fig. 42). Und wenn der Verbin- in die volleingeschnappte Position zu ziehen. Da jedoch 

dungsarm 215 seine Ruhestellung erreicht und damit die Konstruktion bei dieser Ausfuhrungsform so ange- 

den Detektionsschalter SWHP fur die Ruhestellung auf legt ist, daB die Falle 208 sich in der volleingeschnappten 

EIN stellt, stoppt die Steuerung C den Antrieb des Um- Position befindet, wenn der Fuhrungsstift 215a des Ver- 

kehrmotors M. 15 bindungsarms 215 die Position Yl unrnittelbar vor der 

Wie in Fig. 37 dargestellt, ist auf der unteren Seite des . oberen Totpunkt"- Position Y0 erreicht, konnen Ferti- 

Steuernockens 212 auf etwa der gleichen Hone wie die gxmgsabweichungen von Teilen, welche die SchlieBvor- 

Oberseite der Falle 208 eine zweite Sperrklinke 217 richtung 203 bilden, ausgeglichen werden. 

angebracht Das eine Ende der zweiten Sperrklinke 217 Auf etwa der gleichen Hdhe wie der Abstandshalter 

ist um die Tragerwelle 213 schwenkbar mit dem Steuer- 20 218 ist eine Gabel 219 auf der genannten Tragerwelle 

nocken 212 verbundea Die Tragerwelle 213 ist mit ei- 210 angeordnet, also auf derselben Welle wie die erste 

nem Abstandshalter 218 ausgestattet, der zwischen der Sperrklinke 211. Die Gabel 219 wird von einer nicht 

zweiten Sperrklinke 217 und dem Steuernocken 212 an- gezeigten Feder in Fig. 34 entgegen dem Uhrzeigersinn 

geordnet ist Auf der anderen Seite (freies Ende) der um die Tragerwelle 210 gedruckt In der Nahe der Tra- 

zweiten Sperrklinke 217 ist ein Eingreifstuck 217a zum 25 gerwelle 210 der Gabel 219 ist ein hervorstehender Ein- 

Eingreifen in die Einrastnut 208b vorgesehen, die auf greifstift219a,dergegenden AuBenrand des Steuernok- 

der oberen Seite der Falle 208 ausgebildet ist An der kens 212 anstoBt In der Gabel 219 ist auch eine bogen- 

Spitze des freien Endes der zweiten Sperrklinke 217 ist forrnige Fuhrungsnut 219b ausgespart, deren eines Ende 

auch ein Einrasthaltestift 217b angebracht offen ist und die den Eingreifstift 217b der zweiten 

Wenn an diesem Punkt die Falle 208 die halbeinge- 30 Sperrklinke 217 aumimmt und fuhrt Mit anderen Wor- 

schnappte Position nach Fig- 38 erreicht, dreht wie ten: Die zweite Sperrklinke 217 wird so gegen den In- 

oben erwahnt, der Umkehrmotor M den Verbindungs- nenrand der Fuhrungsnut 219b gedruckt, daB ihr Ein- 

arm 215 gegen den Uhrzeigersinn. Durch diese Drehung greifstift 217a gegen die Oberseite des AuBenrandes der 

des Verbindungsarms 215 wird der Steuernocken 212, Falle 208 dort anstoBt wo die Eingreifnut 208d fur die 

der uber die Tragerwelle 213 mit der Verbindung 214 35 Falle vorgesehen ist 

verbunden ist, entgegen dem Uhrzeigersinn um die Tra- Die genannte Gabel 219 ist mit einem Steuerungsarm 

gerwelle 207 verschwenkt Der Einraststopper 217a der 219c ausgestattet, und am einen Ende eines Stabes 220 

uber die Tragerwelle 213 mit dem Steuernocken 212 ist ein Stopperabschnitt 220a angebracht, um den Steue- 

verbundenen zweiten Sperrklinke 217 greift in die Rast- rungsarm 219c zu stoppen. Das andere Ende des Stabes 

nut 208d der Falle 208 und driickt die Falle 208 in eine 40 220 ist mit einem SchlieBzylinder 221 verbunden, der 

Drehbewegung entgegen dem Uhrzeigersinn. Wenn der manuell zur Offnung des Kofferraumdeckels 32 betatigt 

Verbindungsarm 215 die in Fig. 39 gezeigte Position wird Wenn dieser SchlieBzylinder mit einem Schliissel 

erreicht, rastet die Einrastflache 211 a der ersten Sperr- zum Offnen und SchlieBen des Deckels 32 betatigt wird, 

klinke 21 1 in die Einrastflache 208a der Falle 208 ein und wird der Stab 220 in Fig. 34 nach rechts gezogen und die 

zwingt die Falle 208 durch Aufbringen einer Positions- 45 Gabel 219 uber ihren Steuerungsarm^l9c, der von dem 

begrenzung in die voll eingerastete Position. Stopperabschnitt 220a gestoppt wird, im Uhrzeigersinn 

Wie aus Fig. 39 hervorgeht, ist bei dieser Ausfuh- (in derselben Figur) verschwenkt Zu beachten ist, daB 

rungsform zu diesem Zeitpunkt die Lange der genann- sich der Steuerungsarm 219c von dem Stopperabschnitt 

ten Verbindung 214 so festgeiegt, daB die Falle 208 sich 220a des Stabes 220 wegbewegt, wenn die Gabel 219 

in der volleingeschnappten Position befindet, wenn der 50 ohne Einwirkung des Stabes 220 sich in Uhrzeigerrich- 

Verbindungsstift 215a des Verbindungsarms 215 eine tung dreht 

Position Yl erreicht, die unrnittelbar vor der oberen Im nachfolgenden wird nun die Funktionsweise der 

'TotpunktM-Position YO liegt, welche die Auslenk-End- SchlieBvorrichtung 203 gemaB der vorstehenden Kon- 

position des Steuernockens 212 darstellt Erwahnt sei, . ,struktion anhand der Fig. 34 und der Fig. 38 bis 49 er- 

daB, wenn sich der Verbindungsstift 215a des Verbin- 55 lauterL 

dungsarms 215 in der oberen Totpunkt- Position Y0 be- Zu Erlauterungszwecken werden, wie Fig. 47 zeigt, 

findet, die Zugkraft F des Steuernockens 212 gleichzei- eine Reihe von Vorgangen als Beispiele herangezogen: 

tig mit der Drehung des Verbindungsarms 215 ihr Maxi- Der offene Zustand des Kofferraumdeckels 32 (Bereich 

mum erreicht Wie aus der vorhergehenden Erlauterung El), das Einziehen des Kofferraumdeckels 32 vom halb- 

hervorgeht, wirken sich die Gummidichtung, der 60 eingeschnappten in den volleingeschnappten Zustand 

SchlieBwiderstand usw. unrnittelbar vor dem vollstandi- (Bereich E2), der volleingeschnappte Zustand (Bereich 

gen SchlieBen des Kofferraumdeckels 32 (volleinge- E3), der Ubergang vom volleingeschnappten Zustand 

schnappter Zustand) so aus, daB ein erheblicher Kraft- zum offenen Zustand (Bereich E4) sowie der offene Zu- 

aufwand erf orderlich ist um den Koff erraumdeckel 32 stand des Kofferraumdeckels 32. Das in Fig. 48 darge- 

zu schlieBen. Infolgedessen kann das Drehmoment des 65 stellte Steuerungsdiagramm und das Ablaufdiagramm 

Umkehrmotors M dadurch effizient genutzt werden, der Fig. 49 werden ebenfalls herangezogen. Das Steue- 

daB die Falle 208 in die volleingeschnappte Position rungsdiagramm beginnt mit der Lieferung von Steue- 

gedreht wird, wenn der Verbindungsstift 215a des Ver- rungsenergie an die Steuerung C. 
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Zunachst befindet sich die SchlieBvorrichtung 203 im 
Bereich El (offener Zustand des Kofferraumdeckels 32) 
in der Ausgangsposition und der Verbindungsarm 215 in 
seiner Ruhestellung gemaB Fig. 34. Die Steuerung G 
ermittelt, ob das Signal fur den halbeingeschnappten 
Zustand iibertragen wurde oder nicht, um festzustellen, 
ob sich der Kofferraumdeckel 32 in diesem Zustand 
befindet (Deckel angelehnt). Wie schon erwahnt, ist die- 
ses Halbeinrast-Signal ein Kombinationssignal aus dem 
EIN-Signal und dem AUS-Signal der Detektionsschal- 
ter SWR1 und SWR2 (Fig. 45(b)). Wenn sich demzufol- 
ge der Kofferraumdeckel 32 in seinem offenen Zustand 
befindet, werden AUS-Signale von beiden Detektions- 
schaltern SWR1 und SWR2 an die Steuerung C abgege- 
ben, so daB die Steuerung C den Schritt 31 wiederholt, 
bis der Kofferraumdeckel 32 in den halbeingeschnapp- 
ten bzw. halbeingerasteten Zustand gelangt 

Wenn z. B. beirn SchlieBen des Kofferraumdeckels 32 
keine ausreichende Kraft aufgewandt wird und die Falle 
208, die unter dem Druck des in die Aufnahme 206 ein- 
. gefiihrten Bolzens 204 steht, nicht bis zur halbeinge- 
schnappten Position geschwenkt wird, kommt die erste 
Sperrklinke 211 in Eingriff mit der Rastkante 208c der 
Falle 208. Mit anderen Worten: die Falle 208 wird, wie in 
Fig. 38 gezeigt, in ihrer halbeingeschnappten Position 
positionell eingegrenzt bzw. lagemaBig festgelegt, und 
der Kofferraumdeckel 32 ist angelehnt (halbeinge- 
schnappter Zustand, Fig. 38). In diesem Zustand befin- 
det sich der Eingreifstift 217a der zweiten Sperrklinke 
217 in einer Stellung, in welcher er in die Einrastnut 208d 
der Falle 208 eingreift 

Wenn im Bereich E2, in dem sich der Kofferraumdek- 
kel 32 in halbeingeschnapptem Zustand befindet, die 
erste Sperrklinke 211 mit der Einrastflache 208c der 
Falle 208 verrastet, dreht sich der Kofferraumdeckel 32 
entgegen der Uhrzeigerrichtung. Aufgrund dieser Dre- 
hung wird der Detektionsschaher SWR1 auf EIN ge- 
schaltet- Dann wird das Halbeinrast-Signal, welches das 
EIN-Signal und das AUS-Signal der jeweiligen Detek- 
tionsschalter SWRi und SWR2 kombiniert, an die 
Steuerung C ubertragen, die demzufolge den halbeinge- 
schnappten Zustand des Kofferraumdeckels 32 erkennt 
und zum nachsten Schritt 32 iibergeht 

Nach Erkennen des halbeingeschnappten Zustands 
des Kofferraumdeckels 32 steuert die Steuerung C den 
Umkehrmotor M in normaler Richtung im Schritt 32. 
Durch die Drehung des Verbindungsarms 215 gegen der 
Uhrzeigerrichtung wird der Steuernocken 212, der mit 
dem Verbindungsglied 214 uber die Tragerwelle 213 
verbunden ist, aus der in Fig. 38 gezeigten neutralen 
Position entgegen dem Uhrzeigersinn verschwenkt. 

Infolge des Einrastens des Eingreifstifts 217a der 
zweiten Sperrklinke 217 in die Einrastnut 208d der Falie 
208 druckt daraufhin die um dieselbe Tragerwelle 213 
verschwenkende zweite Sperrklinke 217 die Falle 208 in 
eine Drehung entgegen dem Uhrzeigersinn. Die Steue- 
rung C geht vom Schritt 32 auf Schritt 33 uber und pruft, 
ob das Signal fur den voll eingerasteten Zustand (Voll- 
einschnappsignal) empfangen wurde, um feststellen zu 
konnen, ob sich der Kofferraumdeckel 32 im volleinge- 
schnappten Zustand befindet oder nicht Wie oben er- 
lautert, besteht dieses Volleinschnappsignal aus dem 
EIN-Signal des Detektionsschalters SWR2 zur Ermitt- 
lung der volleingeschnappten Position. Und die Steue- 
rung C wiederholt den Schritt 33 solange, bis der Kof- 
ferraumdeckel 32 diesen volleingeschnappten Zustand 
erreicht und das EIN-Signal vom Detektionsschaher 
SWR2 eingegeben wird. 



Wenn, wie aus Fig. 39 hervorgeht, der Verbindungs- 
stift 215a des Verbindungsarms 215 den Punkt Yl er- 
reicht, der der oberen 'Totpunkt M -Position Y0 unmittel- 
bar vorausgeht, an der der Steuernocken 212 seine Ver- 
5 schwenk-Endposition einnimmt, greift die Einrastflache 
211a der zweiten Sperrklinke 211 in die Einrastflache 
208b der Falle 208 ein. In diesem Augenblick erreicht die 
Zugkraft F des Steuernockens 212 gleichzeitig mit der 
Drehung des Verbindungsarms 215 annahernd ihr Ma- 

io ximum, wodurch die Falle 208 in der volleingeschnapp- 
ten Position gesperrt wird und der Kofferraumdeckel 32 
vollstandig geschlossen ist (volleingeschnappter Zu- 
stand). Damit wird der Kofferraumdeckel 32 durch die 
SchlieBvorrichtung 203 aus der angelehnten Position 

15 heraus automatisch vollstandig geschlossen. 

Im Bereich E3 (voile ingeschnappte Position des Kof- 
ferraumdeckels 32) schwenkt die Falle 208 in die vollein- 
geschnappte Position und schaltet dabei den Detek- 
tionsschaher SWR2 fur die volleingeschnappte Position 

20 auf EIN, was die Ubermittlung des Volleinschnapp-Si- 
gnals durch diesen Detektionsschaher zur Folge hat 
Damit erkennt die Steuerung C den volleingeschnapp- 
ten Zustand des Kofferraumdeckels 32 und geht zum 
nachsten Schritt 34 uber. 

25 Nach Erkennen des volleingeschnappten Zustands 
des Kofferraumdeckels 32 kehrt die Steuerung C die 
Antriebsrichtung des Umkehrmotors M von der norma- 
len Richtung in die Gegenrichtung um (Schritt 34) und 
dreht den Verbindungsarm 215 von der unmittelbar vor- 

30 ausgegangenen Stellung Yl in die Ruhestellung Y0 
(Fig. 40). Die Steuerung C ihrerseits geht vom Schritt 34 
zum Schritt 35 uber und pruft, ob das Signal fur die 
Ruhestellung empfangen wurde oder nicht, um feststel- 
len zu konnen, ob sich der Verbindungsarm 215 in der 

35 Ruhestellung befindet. 

Wenn, wie aus Fig. 40 hervorgeht, der Verbindungs- 
arm 215 rasch die Ruhestellung einnimmt, schaltet der 
Detektionsschaher SWHP fur die Ruhestellung auf EIN. 
Dann geht die Steuerung G von Schritt 35 zu Schritt 36 

40 iiber und stoppt den Umkehrbetrieb des Umkehrmotors 
M. Daraufhin geht die Steuerung C vom Schritt 36 zum 
Schritt 37, wie in Fig. 49 gezeigt, uber, um zu prufen, ob 
ein Offnungsbefehl fur den Kofferraumdeckel 32 emp- 
fangen wurde. Die Steuerung C wiederholt diesen 

45 Schritt 37 solange, bis ein Offnungsbefehl empfangen 
wurde. 

Im Bereich E4, in dem der Handschalter SWK einge- 
schaltet wird, um den Kofferraumdeckel 32 aus dem 
volleingeschnappten in den offenen Zustand zu verset- 

50 zen, wird vom Detektionsschaher SWK das EIN-Signal 
an die Steuerung C weitergegeben, die daraufhin vom 
Schritt 37 zu Schritt 38 iibergeht und pruft, ob sich der 
Kofferraumdeckel 32 im geschlossenen Zustand befin- 
det oder nicht Denn die Tatsache, daB, wenn der Kof- 

55 ferraumdeckel 32 geschlossen ist, sich der Detektions- 
schaher SWO aus Fig. 45(b) zur Ermittlung der Entrie- 
gelungsposition in seiner AUS-Stellung befindet, bietet 
eine Basis dafur, daB die Steuerung C pruft, ob dieses 
AUS-Signal vom Detektionsschalter SWO eingegangen 

eo ist. Da sich jetzt der Kofferraumdeckel 32 im geschlos- 
senen Zustand befindet, muB das AUS-Signal vom De- 
tektionsschalter SWO an die Steuerung C abgegeben 
werden, die dann zu Schritt 39 iibergeht. 

In Schritt 39 kehrt die Steuerung C die Betriebsrich- 

65 tung des Umkehrmotors M um und dreht den Verbin- 
dungsarm 215 aus der Ruhestellung in Uhrzeigerrich- 
tung in Fig. 40. Mit der Drehung des Verbindungsarms 
215 in Uhrzeigerrichtung wird die mit der Verbindung 
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214 und der Tragerwelle 213 verbundene Steuernocke 
212 aus der neutralen Position in Uhrzeigerrichtung in 
der gieichen Figur gedreht 

Die Steuerung C geht vom Schritt 39 zum Schritt 40 
uber, bei dem gepruft wird, ob das Signal fur die offene 5 
Tur empfangen wurde oder nicht, um feststellen zu kon- 
nen, ob sich der Kofferraumdeckel 32 im offenen Zu- 
stand befindet. Das Tiir-offen-Signal ist das EIN-Signal 
des oben beschriebenen Detektionsschalters SWO fur 
die Entriegelungsposition. Dies bedeutet, daB die Steue- 10 
rung C pruft, ob vom Detektionsschai ter SWO ein EIN- 
Signal angeliefert wird. 

Da jetzt die Falle 208 von der ersten Sperrklinke 21 1 
in der volleingeschnappten Position gesperrt ist, wird 
das AUS-Signal vom Detektionsschai ter SWO an die 15 
Steuerung C abgegeben, und die Steuerung C wieder- 
holt Schritt 40 solange, bis der Kofferraumdeckel 32 den 
offenen Status erreicht 

Der AuBenrand des in Uhrzeigerrichtung drehenden 
. Steuemockens 212 stoBt gegen den Eingreifstift 219a 20 
der Gabel 219 und dreht die Gabel 219 in Uhrzeiger- 
richtung um die Tragerwelle 210. Durch diese Drehung 
der Gabel 219 in Uhrzeigerrichtung stoBt deren AuBen- 
rand, wie Fig. 41 zeigt, gegen den Eingreifstift 211b der 
ersten Sperrklinke 211 und dreht diese erste Sperrklin- 25 
ke 21 1 im Uhrzeigersinn um deren Tragerwelle 210. 

Durch diese Drehung des Verbindungsarms 215 in 
Uhrzeigerrichtung dreht der Steuernocken 21 2 die erste 
Sperrkiinke 211 uber die Gabel 219 im Uhrzeigersinn; 
wie in Fig. 42 gezeigt, rastet dann die Rastflache 211a 30 
der ersten Sperrklinke 21 1 aus der Rastkante 208b der 
Falle 208 aus. In diesem Augenblick wird der Eingreif- 
stopper 217b der zweiten Sperrklinke 217 in die Fuh- 
rungsnut 219b der Gabel 219 gefuhrt, so daB bei der 
Drehung der Gabel 219 die zweite Sperrklinke 217 so 35 
angeordnet ist, daB sie in einem gelosten Zustand in eine 
Position versetzt wird, in der sie mit der Einrastnut 208d 
der Falle 208 nicht mehr in Eingriff stent. 

Die Folge des Losens der Einrastung zwischen der 
ersten Sperrklinke 211 und der Falle 208 ist, daB die 40 
Faile 208 infolge der Druckwirkung der nicht gezeigten 
Feder in Uhrzeigerrichtung derselben Abbildung um 
die Tragerwelle 207 schwenkt und in eine Position in 
Anlage mit dem Anschlag 209 gelangt oder zur Entrie- 
gelungsposition zuriickkehrt, auf die die Falle 208 be- 45 
schrankt ist Auf diese Weise wird der Bolzen 204 aus 
seiner Einengung durch die Vertiefung 208a der Falle 
208 entlassen und die Verriegelung des Kofferraumdek- 
kels 32 auf gehoben. 

Im Bereich ES (Kofferraumdeckel 32 im offenen Zu- 50 
stand) wird durch die Verschwenkung der Falle 208 zur 
Entriegelungsposition der Detektionsschalter SWO fur 
die offene Position auf EIN geschaltet, wonach das EIN- 
Signal des Detektionsschalters SWRO oder das Turof- 
fen-Signal an die Steuerung C ubermittelt wird, die da- 55 
mit den offenen Zustand des Kofferraumdeckels 32 er- 
kennt und zum nachsten Schritt 41 ubergehL 

Bei diesem Schritt 41 schaltet die Steuerung C vom 
Umkehrbetrieb auf den normalen Betrieb um, so daB 
der Verbindungsarm 215 aus der Steiiung der Fig; 34 60 
gegen die Uhrzeigerrichtung in die Ruhestellung ge- 
schwenkt wird Dann geht die Steuerung C vom Schritt 
41 zum Schritt 42 uber und pruft, ob das Signal fur die 
Ruhestellung gesendet wurde und damit der Verbin- 
dungsarm 215 diese Ruhestellung erreicht hat 65 

Wie aus Fig. 34 hervorgeht, kehrt der Verbindungs- 
arm 215 bald zur Ruhestellung zuriick, woraufhin der 
Detektionsschalter SWHP fur die Ruhestellung auf EIN 



geschaltet wird. Dann geht die Steuerung C von Schritt 

42 zum Schritt 43 uber, stoppt den Normalbetrieb des 
Umkehrmotors M und kehrt anschiieBend vom Schritt 

43 zum Schritt 31 der Fig. 48 zuriick. Auf diese Weise 
kehrt die SchlieBvorrichtung 203 zum Ausgangsstatus 
zuriick. 

Wenn sich auBerdem, wie oben beschrieben und in 
Fig. 40 dargestellt, der Kofferraumdeckel 32 in der voll- 
standig geschlossenen Position befindet (volleinge- 
schnappter Zustand), ist es mdglich, den Kofferraum- 
deckel 32 mit dem Schlussel am SchlieBzy Under 221 zu 
entriegeln. 

Falls der SchlieBzy iinder 221 einem Offnungsvorgang 
durch den Schlussel unterzogen wird, wird der Stab 220 
nach rechts in der Zeichnung gezogen, wodurch die Ga- 
bel 219, deren Betatigungsarm 219c uber den Stopper 
220a blockiert wird, in Uhrzeigerrichtung in derselben 
Abbildung verschwenkt Wie aus Fig. 43 hervorgeht, 
stoBt dann der AuBenrand der Gabel 219 an den Ein- 
greifstift 211b der ersten Sperrklinke 211 und schwenkt 
diese erste Sperrklinke 211 in Uhrzeigerrichtung um 
ihre Tragerwelle 210. 

. Fig. 44 zeigt, daB durch diese Drehung der Gabel 219 
die Einrastflache 211a der ersten Sperrklinke 211 aus 
der Einrastflache 208 der Falle 208 ausrastet Wie oben 
erwahnt, wird in diesem Augenblick der Eingreifstopper 
217b der zweiten Sperrklinke 217 in die Fuhrungsrinne 
219b der Gabel 219 gedruckt, so daB durch die Drehung 
der Gabel 219 die zweite Sperrklinke 217 in losem Zu- 
stand in eine Position versetzt wird, in der sie in die 
Einrastnut 208d der Falle 208 nicht mehr eingreift 

Infolge der Aufhebung des Rasteingriffes zwischen 
der ersten Sperrklinke 211 und der Falle 208 ver- 
schwenkt die Falle 208 in Uhrzeigerrichtung und zu- 
riick, wobei sie auf eine Position in Anlage gegen den 
Anschlag 209 oder auf die Entriegelungsposition einge- 
schrankt ist. Auf diese Weise wird durch die Tiiroffnung 
mit dem Schlussel im SchlieBzylinder221 der Bolzen 204 
aus seiner Einengung durch die Vertiefung 208a der 
Falle 208 entlassen und die Verriegelung des Koffer- 
raumdeckels 32 aufgehoben. 

Wenn auBerdem die Stromversorgung zur SchlieB- 
vorrichtung 203 unterbrochen wird, um deren Funktion 
auszuschalten, und wenn der halbeingeschnappte Zu- 
stand gemaB Fig. 38 erreicht isv funktioniert die 
SchlieBvorrichtung 203 so, daB es moglich ist, den Kof- 
ferraumdeckel 32 durch eine Offnungsbetatigung mit 
dem Schlussel am SchlieBzy Iinder 221 zu offnen. 

Aufgrund des Turoffnungsvorgangs mit dem Schlus- 
sel am SchlieBzylinder 221 schwenkt die Gabel 219 
durch den Stab 220 in Uhrzeigerrichtung. Daraufhin 
stoBt der AuBenrand der Gabel 219 an den Eingreifstift 
211b der ersten Sperrklinke 211 und schwenkt diese 
-erste Sperrklinke 211 in Uhrzeigerrichtung um ihre Tra- 
gerwelle 210. 

Bald nach dieser Drehung der Gabel 219 rastet die 
Rastflache 211a der ersten Sperrklinke 211 aus der 
Rastflache 208c der Falle 208 aus. In diesem Augenblick 
wird der Eingreifstift 217b der zweiten Sperrklinke 217 
in die Fuhrungsrinne 219b der Gabel 219 gedruckt, so 
daB durch die Verschwenkung der Gabel 219 der Ein- 
greifstift 217a aus seiner Verrastung mit der Einrastnut 
208d der Falle 208 freigegeben wird. 

Nach Aufhebung der Verrastung zwischen der ersten 
Sperrklinke 211 und der Falle 208 schwenkt die Falle 
208 in Uhrzeigerrichtung und kehrt zur Entriegelungs- 
position zuriick, in welcher sie gegen den Anschlag 209 
stoBL Auf diese Weise wird durch die Betatigung der 
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SchlieBvorrichtung 203 mit dem Schlussel am SchlieBzy- 
linder 221 der Bolzen 204 aus der Sperre infolge der 
Eingrenzung durch die Vertiefung 208a der Falle 20S 
entlassen, und der Kofferraumdeckel 32 wird aus dem 
haibeingeschnappten Zustand befreit, so daB der Deckel 
geoffnet werden kann. 

Wie vorstehend im einzelnen beschrieben, 1st die vor- 
liegende Ausfuhrungsform geeignet, die folgenden Wir- 
kungenzuzeitigen: 

( 1 ) Wie aus Fig. 39 hervorgeht, kehrt die Steuerung 
C den normalen Betrieb des Umkehrmotors M urn, 
wenn die Falle 208 von der ersteh Sperrkiinke 211 
in der volleingeschnappten Position gesperrt wird, 
um damit zu verhindern, daB sich die Falle 208 wei- 
ter in die Richtung dreht, in welcher sie den Bolzen 
204 zieht. Auf diese Weise zieht die Falle 208 den 
Bolzen 204 nicht weiter als no tig, und das erzwun- 
gene SchlieBen des Kofferraumdeckels 32 durch 

- die SchlieBvorrichtung 203 wird mit Sicherheit ver- 
■hindert 

(2) Unmittelbar bevor der Kofferraumdeckel 32 in- 
folge der Reaktion des Dichtungsgummis, des 
SchlieBwiderstands usw. den voilstandig geschlos- 
senen Zustand erreicht (voileingeschnappte Posi- 
tion), ist ein erheblicher Kraftaufwand erforderlich, 
urn den Kofferraumdeckel 32 zu schiieBen. Daher 
ist bei dieser Ausfuhrungsform die Lange der Ver- 
bindung 214 so festgelegx daB die Falle 208 sich in 
der volleingeschnappten Position bei einer Stellung 
Yl befindet, unmittelbar bevor der Verbindungs- 
stift 215a des Verbindungsarms 215 die obere Tot- 
punkt"-Stellung Y0 erreicht, welche die Endstel- 
lung der Verschwenkung der Steuemocke 212 dar- 
stellt Mit anderen Worten, wenn sich der Verbin- 
dungsstift 215a des Verbindungsarms 215 in der 
oberen *Totpunkt M - Position Y0 befindet, erreicht 
die Zugkraft F des Steuernockens 212 gleichzeitig 
mit der Drehung des Verbindungsarms 215 ihr Ma- 
ximum. Infolgedessen kann das Drehmoment des 
Umkehrmotors M effizient genutzt und damit die 
GroBe der SchlieBvorrichtung 203 weiter verrin- 
gert werden, 

Wenn auBerdem die Lange der Verbindung 214 so 
festgelegt ist, daB die Steilung der Falie 208 auf die 
voileingeschnappte Position beschrankt ist, wenn der 
Verbindungsstift -215a des Verbindungsarms 215 die 
obere "Totpunkt"-Position Y0 erreicht, konnte es infol- 
ge von Fertigungsabweichungen usw. der Teile, aus de- 
nen sich die SchlieBvorrichtung 203 zusammensetzt, in 
einigen Fallen unmoglich sein, die Falle 208 in die voil- 
eingeschnappte Position zu Ziehen. Da jedoch die Kon- 
struktion dieser Ausfuhrungsform so angelegt ist, daB 
die Falle 208 sich in der volleingeschnappten Position 
befindet, wenn der Ftihrungsstift 215a des Verbindungs- 
arms 215 die Position Yl unmittelbar vor der oberen 
'Totpunkf- Position Y0 erreicht, konnen Fertigungsab- 
weichungen der Teile, die die SchlieBvorrichtung 203 
ausbilden, aufgefangen werden. 

Die vorstehende Ausfuhrungsform kann wie folgt ab- 
gewandelt werden: 

(1) In der vorstehenden Ausfuhrungsform ist die 
Lange der Verbindung 214 so ausgelegt, daB die 
Falle 208 sich in der volleingeschnappten Position 
befindet, wenn der Verbindungsstift 215a des Ver- 
bindungsarms 215 den Punkt Yl erreicht, der dem 
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oberen Totpunkt" (Position Y0) unmittelbar vor- 
ausgeht. Die Lange der Verbindung 214 kann aber 
auch so ausgelegt werden, daB die Falle 208 die 
voileingeschnappte Position erst erreicht, wenn der 
Verbindungsstift 215a die obere Totpunkr-Stel- 
lung Y0 erreicht 

(2) Die Anbringung der Detektionsschalter SWHP, 
SWO, SWR1 und SWR2 ist nicht auf die in Fig. 50 
gezeigten Stellen beschrankt, vorausgesetzt, daB 
die gleichen Positionsfeststellungen (Status) wie in 
der vorstehenden Ausfuhrungsform durchgefuhrt 
werden konnen. 

Siebtes Ausfuhrungsbeispiel 



Unter Bezugnahme auf die Fig. 50 bis 53 soli nun die 
siebte Ausfuhrungsform der Erfindung erlautert wer- 
den. Bei dieser Ausfuhrungsform werden die gleichen 
Bezugszeichen verwendet wie bei der weiter oben be- 
20 schriebenen sechsten Ausfuhrungsform, wobei insbe- 
sondere auf die von der sechsten Ausfuhrungsform ab- 
weichenden Abschnitte eingegangen wird. 

Wie aus Fig. 50 hervorgeht, wird bei einer SchlieB- 
vorrichtung 303 anstelle des Verbindungsarms 215 der 
25 sechsten Ausfuhrungsform ein scheibenformiges Ver- 
bindungsstuck verwendet. Das eine Ende einer Verbin- 
dung 214 ist schwenkbar mit dem Verbindungsstift 315a 
verbunden, der am auBeren Umfang des Drehkorpers 
315 befestigt ist. 
30 Der Drehkorper 315 ist auf der Antriebswelle 216 
einstuckig befestigt, die in Antriebsverbindung mit dem 
Elektromotor M steht. Der Elektromotor M ist die An- 
triebsqueile der SchlieBvorrichtung 303 und dreht den 
auf der Antriebswelle 216 befestigten Drehkorper 315 
35 nur in eine einzige Richtung (in Fig. 50 dieser Ausfuh- 
rungsform: entgegen dem Uhrzeigersinn). 

Die in Fig. 50 dargestellte Position des Drehkorpers 
315 ist die Ausgangsstellung, in der sich der Drehkorper 
315 stets befindet, wenn der Kofferraumdeckel 32 of fen 
40 ist. Die in Fig. 53 gezeigte Stellung des Drehkorpers 315 
ist seine Ruhestellung, in der sich der Drehkorper 315 
stets befindet, wenn der Kofferraumdeckel 32 voilstan- 
dig geschlossen ist (voileingeschnappte Position). Zu be- 
ach ten ist, daB, wenn sich der Drehkorper 315 in diesen 
45 Stellungen befindet, jeweils die Stellungen von nicht 
dargestellten Mikrosehaitungen detektiert werden. 

Wenn die halbeingeschnappte Position der Falle 208 
von dem nicht gezeigten Mikroschalter usw. errnittelt 
wird, dreht der Elektromotor M den Drehkorper 315 
50 von der Ausgangsstellung der Fig. 51 entgegen dem 
Uhrzeigersinn in die Ruhestellung der Fig. 53. Wenn 
sich der Kofferraumdeckel 32 im voilstandig geschlosse- 
nen Zustand befindet, dreht der Elektromotor M den 
Drehkorper 315 von der Ruhestellung aus Fig. 53 gegen 
55 die Uhrzeigerrichtung in die Ausgangsstellung nach 
Fig. 50, wenn vom Schalter am Fahrersitz, von der Fern- 
bedienung o. a..(beides hier nicht dargestellt) ein Off- 
nungsbefehl abgegeben wird (Fig. 53). Falls der Dreh- 
korper 315 in dieser Ausgangsstellung ist, befindet sich 
eo der Steuemocken 21 2 in der neutralen Position. 

Mit der Drehung des Drehkorpers 315 entgegen dem 
Uhrzeigersinn aus der in Fig. 51 gezeigten Ausgangs- 
stellung wird die mit der Verbindung 214 liber die Tra- 
gerweile 213 verbundene Steuemocke 212 gegen den 
65 Uhrzeigersinn um die Tragerwelle 207 verdreht 

Die auf der Tragerwelle 213 sitzende zweite Sperr- 
kiinke 217 weist ein Eingreifstiick 217a auf, das in die 
Einrastnut 208d der Falle 208 eingreift und die Falle 208 
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zwingt, sich entgegen dem Uhrzeigersinn zu drehen. 
Wenn der Drehkorper 315 die in Fig. 52 gezeigte Stel- 
lung erreicht, rastet die Einrastflache 211a der ersten 
Sperrklinke 211 an der Einrastflache 208b der Falle 208 
ein und sperrt die Falle 208 in der volleingeschnappten 5 
Position. 

Wie in Fig. 52 dargestellt, ist zu diesem Zeitpunkt die 
Lange der vorerwahnten Schwinge bzw. Verbindung 
214 so ausgelegt, daB die Falle 208 die volleinge- 
schnappte Position einnimmt, wenn der Verbindungs- 10 
stift 315a des Rotationskorpers 315 die Stellung Yl un- 
mittelbar vor dem oberen Totpunkt" (Position Y0) er- 
reicht, welcher das Ende der Verschwenkung der Steu- 
ernocke 212 darstellt. Infolgedessen kann in der glei- 
chen Weise wie bei der vorbeschriebenen sechsten Aus- 15 
fuhrungsform das Drehmoment des Umkehrmotors M 
effizient genutzt werden und die Fertigungsabweichun- 
gen der Teile, welche die SchiieBvorrichtung 303 ausma- 
chen, konnen aufgefangen werden. 

Zu vermerken ist ferner, daB bei dieser Ausfiihrungs- 20 
form ein Detektionsschalter 21a in der Nahe des 
SchlieBzylinders 21 angeordnet ist Der Detektions- 
schalter 21a ist so konstruiert, daB er die Offnungsbeta- 
tigung des Schhlssels im SchlieBzylinder 21 feststellt 
Wenn eine solche Betatigung durch den Detektions- 2$ 
schalter 21a festgestellt wird, dreht der Elektromotor M 
den Drehkorper 315 gegen den Uhrzeigersinn in seine 
Ausgangsstellung, fails der Drehkorper 315 nicht bereits 
in dieser Stellung ist. Wenn uber den Detektionsschalter 
21a eine Detektion erfolgt und der Drehkorper 315 sich 30 
bereits in der Ausgangsstellung befindet, wird der Elek- 
tromotor M nicht angetrieben. 

Sofern die Funktionsweise der SchiieBvorrichtung 
303 gemaB vorstehender sechster Ausfuhrungsforrn der 
Funktionsweise der SchiieBvorrichtung 101 der vorbe- 35 
schriebenen funften Ausfuhrungsforrn entspricht, wird 
hier auf eine detaillierte Beschreibung verzichtet- 

Fur den Fall, daB die Stromversorgung der SchiieB- 
vorrichtung 303 nach einer Unterbrechung wieder auf- 
genommen wird, ist zu erwahnen, daB die Installation 40 
einer Vorrichtung zur Steuerung des Elektrornotors M 
vorzuziehen ware, um den Drehkorper 315 automatisch 
in eine Drehstellung zuruckzudrehen, welche dem aktu- 
ellen Zustand des Koff erraumdeckels 32 am besten ent- 
spricht Eine solche Anordnung wiirde es ermoglichen, 45 
daB sich die Drehstellung des Drehkorpers 315 mit Si- 
cherheit der aktuellen Position des Koff erraumdeckels 
32 anpassen und ein Gefuhl der Unvereinbarkeit mil- 
dern konnte, das die Bedienungsperson dann im Hin- 
blick auf den Offnungs- und SchlieBvorgang empfmden 50 
mag. 

Achtes Ausfuhrungsbeispiel 

Unter Bezugnahme auf die Fig. 54 und 55 wird eine 55 
achte Ausfuhrungsforrn der Erfindung erlautert. Bei die- 
ser Ausfuhrungsforrn sind die Falle 208 und die erste 
Sperrklinke 211 aus der sechsten und siebten Ausfuh- 
rungsforrn aus einem metallischen Material gefertigt 
und, wie aus Fig. 54 und 55 hervorgeht, es sind jeweils 60 
entsprechende harziiberzogene Bereiche CI bis C3 ab- 
schnittweise vorgesehen. 

Der auf der Falle 206 angebrachte harziiberzogene 
Bereich CI uberdeckt einen StoBbereich Al am AuBen- 
umfang, auf den die erste Sperrklinke 21 1 stoBt, wenn 65 
sie an der Rastflache 208c einrastet und die Falle 206 in 
der halbeingeschnappten Position festlegt 

Der auf der Falle 208 angebrachte harziiberzogene 



Bereich C2 uberdeckt einen StoBbereich A2 am AuBen- 
umfang, auf den die erste Sperrklinke 211 stoBt, wenn 
sie an der Einrastflache 208b einrastet und die Falle 208 
in der volleingeschnappten Position sperrt. Der auf der 
ersten Sperrklinke 211 angebrachte harziiberzogene 
Bereich C3 uberdeckt einen StoBbereich A3 auf der 
Spitze, der gegen die erste Sperrklinke 211 stoBt, wenn 
diese jeweils an den Einrastflachen 208b und 208c einra- 
stet 

Die harzuberzogenen Bereiche CI bis C3 tragen zur 
Milderung der StoBgerausche bei, die beim Zusammen- 
stoBen der Falle 208 und der ersten Sperrklinke 211 
verursacht werden. Da in diesem Fall die harzuberzoge- 
nen Bereiche CI bis C3 sowohl auf der Falle 208, als 
auch auf der ersten Sperrklinke 21 1 vorgesehen sind, ist 
der gerauschdampfende Effekt sehr viel groBer, als 
wenn die harzuberzogenen Bereiche nur auf einem Teil 
angebracht waren. Da auBerdem die Falle 208 und die 
erste Sperrklinke 211, auf denen der Harzuberzug ange- 
bracht ist, aus metaliischem Material bestehen, ist eine 
Beeintrachtigung der Festigkeit dieser Teile nicht zu 
befurchten. 

Ein weiterer Vorteil besteht darin, daB eine Harz- 
scheibe 217c auf dem Eingreifstopper 217b der zweiten 
Sperrklinke befestigt ist Die Harzscheibe 217c gleitet 
sanft in der Fuhrungsrinne 219b der Gabel 219 und be- 
schrankt die Erzeugung von ungewohnlichen Gerausch- 
en beim Gleiten dieser Teile ineinander. 

Auf diese Weise ermoglicht es diese Ausfuhrungs- 
forrn, durch die SchiieBvorrichtung erzeugte ungewohn- 
liche Gerausche zu begrenzen. 

(1) In der vorstehenden Ausfuhrungsforrn sind die 
harzuberzogenen Bereiche CI bis C3 Teilbereiche 
der Falle 208 und der ersten Sperrklinke 211, wobei 
beide letzteren ansonsten aus Metall bestehen. Zu 
betonen ist, daB sowohl die ganze Falle 208, wie 
auch die ganze erste Sperrklinke 211 mit Harz 
uberzogen werden konnen. In diesem Fall konnen 
die Falle 208 und die erste Sperrklinke 21 1 auch aus 
anderen Materialien als Metall gefertigt werden, 
solange diese Materialien hart genug sind, um den 
Betrieb der SchiieBvorrichtung auszuhalten. 
Ferner kann jeder Korper der Falle 208 und der 
ersten Sperrklinke 211 aus einem, Harz gefertigt 
werden, das hart genug ist, den Betrieb der SchiieB- 
vorrichtung auszuhalten. Durch eine solche Kon- 
struktion wird ein Oberzug der Falle 208 und der 
ersten Sperrklinke 21 1 mit Harz vermieden. 

(2) Bei der vorstehenden Ausfuhrungsforrn sind die 
harzuberzogenen Bereiche CI bis C3 auf der Falle 
208 und der ersten Sperrklinke 21 1 vorgesehen; die 
harzuberzogenen Bereiche konnen jedoch auch auf 
anderen Komponenten der SchiieBvorrichtung an- 
gebracht werden. 

(3) Bei der vorstehenden Ausfuhrungsforrn ist die 
Harzscheibe 217c auf dem Eingreifstopper 217b 
der zweiten Sperrklinke 217 befestigt Auf diese 
Befestigung kann aber auch verzichtet werden. 

Patentanspruche 

1. Turgliedverriegelungs-/entriegeIungsvorrich- 
tung mit einer Antriebsquelle (21 ; M) zum Drehan- 
trieb einer Antriebsweile (18; 113; 216), einer Falle 
(5; 35; 105; 208), die drehverschwenkbar in einer 
Position zum Eingriff mit einem HaltestQck (3; 33; 
103; 204) zum Halten eines Tiirglieds (2; 32, 102) in 
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einem geschlossenen Zustand angebracht und in 
eine Richtung vorgespannt ist, in welcher sie vom 
Hakestiick (3; 33; 103; 204) freikommt, mit Halte- 
mitteln (9; 39; 108; 21 1) zum Halten der Falle (5; 35; 
105; 208) in einer teileingeschnappten und einer 5 
volleingeschnappten Position und zum Einstellen in 
diese Positionen, mit Einrastmitteln (14; 40; 109; . 
217) zum Drehen der Falle (5; 35; 105; 208) aus der 
teileingeschnappten in die voDeingeschnappte Po- 
sition, und mit Sperrungsaufhebungsmitteln (23; 49; 10 
108b; 21 lb) zur Aufhebung der Sperre der Falie (5; 
35; 105; 208) durch die Haltemittel (9; 39; 108; 211) 
in der volleingeschnappten Position, gekennzeich- 
net durch einen Nocken (13; 44; 60; 111; 212), der 
so angeordnet ist, daB er eine Drehachse parallel zu 15 
der (6; 36; 106; 207) der Falle (5; 35; 105; 208) auf- 
weist, und der von dem Antrieb der Antriebsquelle 
(21; M) drehangetrieben wird, urn die Einrastiriittel 
(14; 40; 109; 217) und die Sperrungsaufhebungsrnit- 
tel (23; 49; 108b; 211b) zu betatigen. 20 

2. TurgliedverriegelungsVentriegelungsvorrich- 
tung gemaB Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, 
daB zusatzlich die Antriebsquelle (21; M) die An- 
triebswelle (18; 113; 2:16) nur in einer einzigen 
Drehrichtung antreibt, und daB ferner ein Kraft- 25 
iibertragungsmechanismus (20; 45; 61 ; 63; 112; 214) 
mit einem Drehglied (19; 46; 62; 114; 315) vorgese- 
hen ist, das von dem Antrieb der Antriebsquelle (21 ; 
M) in einer Richtung verdreht wird, wobei der 
Kraftubertragungsmechanismus (20; 45; 61; 63; 30 
112; 214) die Drehbewegung dieses Drehglieds (19; 
46; 62; 114; 315) in einen ersten Verdrehbereich zur 
Betatigung der Einrastmittel (14; 40; 109; 217) 
durch den Nocken (13; 44; 60; 111; 212) und einen 
zweiten Verdrehbereich zur Betatigung der Sper- 35 
rungsaufhebungsmittei (23; 49; 108b; 211b) um- 
setzt, urn sie auf den Nocken (13; 44; 60; 1 1 1 ; 212) zu 
iibertragen. 

3. Turgliedverriegelungs-/entriegelungsvorrich- 
tung gemaB Anspruch 2, in welcher der Kraftuber- 40 
tragungsmechanismus ein Schwingenrnechanismus 

ist (20; 45; 112; 214). 

A. Tiirgliedverriegelungs-/entriegelungsvorrich- 
tung gemaB Anspruch 2, in welcher der genannte 
Kraftubertragungsmechanismus 45 
ein Eingreifteil (63), das so angeordnet ist, daB es 
sich auf dem Drehglied (62) dreht, und 
ein Fuhrungsteil (61) umfafit, das auf dem Nocken 
(60) so angeordnet ist, daB es 

mit dem Eingreifteil (63) so in Eingriff tritt, daB es 50 
von dem Fuhrungsteil (63) gefuhrt werden kann. 
5. Turg^edverriegelungs-Zentriegelungsvorrich- 
tung gemaB einem der Anspriiche 2 bis 4, ferner mit 
einem ersten Detektor (SWR) zur Feststellung der 
teileingeschnappten Position der Falle (5; 35; 105), 55 
einem zweiten Detektor (SW1; SW1 1) zur Feststel- 
lung, daB sich das Drehglied (19; 46; 62; 1 14) in einer 
ersten Position am Beginn eines Drehbereiches be- 
findet, in dem die Einrastmittel (14; 40; 109) beta- 
tigt werden, 60 
einem dritten Detektor (SW2; SW12) zur Feststel- 
lung, daB sich das Drehglied (19; 46; 62; 1 14) in einer 
zweiten Position am Beginn eines Drehbereiches 
befindet, in dem die Sperrungsaufhebungsrnittel 
(23; 49; 108b) betatigt werden, 65 
einem Be triebs detektor (SWO; SWO; SWK) zur 
Feststellung, daB ein Betatigungsteil (123) zum Off- 
nen des Turglieds (2; 32; 102) betatigt wird, und 
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einer Steuerungsschaltung (27; 55) zum Steuern des 
Antriebs der Antriebsquelle (21; M) aufgrund von 
Signalen, die von den einzelnen Detektoren kom- 
. men, um das Drehglied (19; 46; 62; 114) in einem 
Drehbereich von der ersten Position zur zweiten 
Position zu verdrehen, wenn der erste Detektor 
(SWR) feststellt, daB sich die Falle (5; 35; 105) in 
ihrer teileingeschnappten Position befindet, und um 
das Drehglied (19; 46; 62; 114) in einem Drehbe- 
reich von der zweiten Position zu der ersten Posi- 
tion zu verdrehen, wenn der Betriebsdetektor 
(SWO; SWO, SWK) feststellt, daB das Betatigungs- 
teil (123) betatigt wird. 

6. Turgliedverriegelungs-Zentriegelungsvorrich- 
tung gemaB Anspruch 5, bei der die Antriebsqueile 
ein Elektromotor (21) ist und die Steuerungsschal- 
tung (27) eine Bremsschaltung umfaBt, die uber 
Schaltmittel (Ry) verfiigt, um den positiven und den 
negativen Pol des Elektromotors(21) kurzzuschlie- 
Ben, wenn dieser Elektromotor (21) ausgeschaltet 
wird 

7. Turgliedverriegelungs-/entriegelungsvorrich- 
tung gemaB Anspruch 1 , bei der ferner ein Verbin- 
dungsmechanisrhus (214) mit einem Drehglied (215; 
315) vorgesehen ist, das sich aufgrund des Drehan-, 
triebs der Antriebsquelle (M) dreht, wobei dieser 
Verbindungsrnechanismus (214) die Drehbewe- 
gung des Drehglieds (215; 315) in eine hin- und 
hergehende Schaukelbewegung des Nockens (212) 
zur Betatigung der Einrastmittel (217) und der 
Sperrungsaufhebungsrnittel (211b) umwandelt und 
die Falle (208) uber die Einrastmittel (217) in die 
volleingeschnappte Position stellt, wenn das Dreh- 
giied (215; 315) eine Position zwischen einem obe- 
ren Totpunkt (Y0), welcher der Schaukelend-Posi- 
tion des Nockens (212) entspricht, und einer Posi- 
tion (Yl), die ganz unmittelbar vor diesem Tot- 
punkt (Y0) liegt, erreicht 

8. TurgliedverriegeIungs-/entriegelungsvorrich- 
tung gemaB Anspruch 7, bei welcher der Verbin- 
dungsrnechanismus (214) die Falle (208) uber die 
Einrastmittel (217) in die volleingeschnappte Posi- 
tion stellt, wenn das Drehglied (215; 315) den obe- 
ren Totpunkt (Y0) erreicht, welcher die Verriege- 
lungs-Endposition des Nockens (212) darstellt 

9. TurgliedverriegelungsVentriegelungsvorrich- 
tung gemaB Anspruch 1, bei der ferner die An- 
triebswelle (216) von der Antriebsquelle (M) vor- 
warts und ruckwarts angetrieben werden kann, 

ein Verbindungsrnechanismus (214) mit einem 
Drehglied (215) vorgesehen ist, das auf der Grund- 
lage der Vor- und Riickwartsdrehungen der An- 
triebswelle (216) dieser Antriebsquelle (M) hin- und 
herschwingt, wobei der Verbindungsrnechanismus 
(214) diese Schaukelbewegung des Drehglieds (215) 
auf den Nocken (212) ubertragt, um die Einrastmit- 
tel (217) und die Sperrungsaufhebungsrnittel (211b) 
zu betatigen, 

Detektionsmittel fur die teileingeschnappte Posi- 
tion (SWR1, SWR2) zur Feststellung, daB die Falle 
(208) in die teileingeschnappte Position gebracht 
ist, 

Detektionsmittel fur die volleingeschnappte Posi- 
tion (SWR2) zur Feststellung, daB die Falle (208) in 
die volleingeschnappte Position gebracht ist, 
und Steuerungsmittel (C) zur Steuerung des Dreh- 
antriebs der Antriebsquelle (M) in Vorwartsrich- 
tung zur Betatigung der Einrastmittel (217), wenn 
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diese Detektionsmittel zur Feststellung der teilein- 
geschnappten Position (SWR1, SWR2) feststellen, 
daB die Falle (208) in die teileingeschnappte Posi- 
tion gebracht ist, und zur Steuerung der Antriebs- 
quelle (M) in Ruckwartsrichtung vorgesehen sind, 5 
um jede weitere Drehung der Falle (208) durch die 
Rastwirkung der Einrastmittel (217) zu stoppen 
aufgrund der Feststellung der Detektionsmittel fur 
die volleingeschnappte Position (SWR2), daB die 
Falle (208) die volleingeschnappte Position erreicht 10 
hat und in die gleiche Position eingestellt ist- 

10. TurgliedverriegeIungs-/entriegelungsvorrich- 
tung gemaB Anspruch 9, bei welcher der Verbin- 
dungsmechanismus (214) die Falle (208) uber die 
Einrastmittel (217) in die volleingeschnappte Posi- 15 
tion uberfuhrt, wenn das Drehglied (215) eine Posi- 
tion zwischen einem oberen Totpunkt (Y0), wel- 
cher der Schaukelende-Position des Nockens (212) 
entspricht, und einer Position (Yl) erreicht, die 
ganz kurz vor diesem oberen Totpunkt (Y0) liegt. 20 

11. Turgliedverriegelungs-Zentriegelungsvorrich- 
tung gemaB einem der vorstehenden Anspruche, 
bei welcher die Falle (35; 105; 208) so ausgebildet 
ist, daB sie in ihrer Dicke eine Zwei-Stufen-Struktur 
aufweist, die eine Eingreifflache (35b; 35c; 105b; 25 
105c; 208b; 208c), in welche die Haltemittel (39; 108; 
211) eingreifen, und eine Eingreifseite (35d; 105d; 
208d) f welche mit den Einrastmitteln (40; 109; 217) 

in Eingriff gelangt, urnfaBt 

1 2. Turgiiedverriegelungs-/entriegelungsvorrich- 30 
tung gemaB einem der vorstehenden Anspruche, 
bei der zusatzlich 

die Einrastmittel zweite Haltemittel (14; 40; 109; 
217) zum Festhalten der Falle (5; 35; 105; 208) auf- 
weisen, und 35 
ein Freigabemechanismus (24; 45; 109a; 115a; 217b; 
219b) zum Losen dieser zweiten Haltemittel (14; 40; 
109; 217) von der Falle (5; 35; 105; 208) vorgesehen 
ist, wenn die Falle (5; 35; 105; 208) zu der Position 
zuriickgekehrt ist, in welcher sie dadurch auBer 40 
Eingriff mit dem Haltestiick (3; 33; 103; 208) ge- 
langt, daB die Haltemittel (9; 39; 108; 211) durch die 
Wirkung der Sperrungsaufhebungsmittel (23; 49; 
108b; 211b) freigegeben werden. 

13. Turgliedverriegelungs-Zentriegelungsvorrich- 45 
tung gemaB Anspruch 12, bei der der Freigabeme- 
chanismus ein Stellglied (24) zum Eingriff mit den 
zweiten Haltemitteln (14) aufweist, wenn der Nok- 
ken (13) in die Position gedreht wird, in der er die 
Sperrungsaufhebungsmittel (23) betatigt, um die 50 
zweiten Haltemittel (14) in eine Position zuriickzu- 
ziehen, in der sie nicht mit der Falle (5) in Eingriff 
treten kdnnen. 

14. Turgliedverriegelungs-/entriegelungsvorrich- 
tung gemaB Anspruch 12, bei welcher der Freiga- 55 ' 
bemechanismus (45) so konstruiert ist, daB, wenn 

sich der Nocken (44) in eine Position dreht, in der er 
die Sperrungsaufhebungsmittel (49) betatigt, ein 
Verbindungsglied (45), welches den Verbindungs- 
mechanismus bildet, in Eingriff mit den zweiten 60 
Haltemitteln (40) stent, um dieselben (40) in eine 
Position zuriickzuziehen, in der sie (40) nicht mit 
der Falle (35) in Eingriff treten konnen. 

15. Turgliedverriegelungs-/entriegelungsvorrich- 
tung gemaB einem der vorstehenden Anspruche, 65 
wobei zusatzlich ein hin- und herschwenkendes 
Element (115; 219) vorgesehen ist, das von dem 
Nocken (111; 212) oder manuell angetrieben wer- 
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den kann, um die Sperrungsaufhebungsmittel 
(108b; 211b) entsprechend diesem Antrieb zu beta- 
tigen. 

1 6. Turgliedverriegelungs-/entriegeIungsvorrich- 
tung gemaB Anspruch 15, bei welcher dieses hin- 
und herschwenkende Element (1 15; 219) auf dersel- 
ben Drehachse (116; 210) wie die Haltemittel (108; 
211)sitzt 

1 7. TurgliedverriegelungsVentriegelungsvorrich- 
tung gemaB einem der vorstehenden Anspruche, 
bei welcher die Falle (208) und/oder die Haltemittel 
(21 1) an StoBstellen (Al, A2, A3), an denen die Falle 
(208) und die Haltemittel (21 1) gegeneinander sto- 
Ben, aus Harz besteht/bestehen oder mit Harz 
uberzogen ist/sind. 

1 8. TurgliedverriegeIungs-/entriegelungsvorrich- 
tung gemaB Anspruch 17, bei der die Falle (208) 
und/oder die Haltemittel (211), wenn sie mit Harz 
uberzogen sind, aus Metall bestehen. 

19. Turgliedverriegelungs-/entriegelungsvorrich- 
tung gemaB Anspruch 17, bei der die Korper der 
Falle (208) und der Haltemittel (211) ganz aus Harz 
bestehen. 

20. Turglied verriegelungs-Zentriegelungsvorrich- 
tung gemaB einem der vorstehenden Anspruche, 
bei welcher das Turglied (32) an seinem Basisend- 
abschnitt an dem Kofferraumabteil (71a) eines 
Fahrzeugs (71) derart drehbar angelenkt ist, daB es 
eine Drehachse (L0) parallel zur Querrichtung des 
Fahrzeugs (71) aufweist, so daB es um die Dreh- 
achse (L0) geoffnet/geschlossen werden kann, und 
der Korper der Vorrichtung (31 ;203; 303) entweder 
an einer zentralen Position (P) der Querbreite am 
vorderen Endteil des Tiirgliedes (32) oder im Kor- 
per dieses Fahrzeugs (71) entsprechend dieser zen- 
tralen Position (P) angebracht ist 

2 1 . Turgliedverriegelungs-Zentriegelungsvorrich- 
tung gemaB Anspruch 20, bei der die Falle (35; 208) 
einen Stift aufweist (36; 207), der entweder zu die- 
sem Turglied (32) oder zur AuBenverkleidung des 
Korpers des Fahrzeugs (71) senkrecht stehu 

22. - Turgliedverriegelungs-/entriegelungsvorrich- 
tung gemaB Anspruch 21, bei dem die Falle (35; 
208) nahe an dem Turglied (32) oder nahe an der 
AuBenverkleidung des Korpers des Fahrzeugs (71) 
angeordnet ist 
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